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4ПЕРЕДМОВА
Автомобільний транспорт є зручним, маневреним, швидким,
що зумовлює його активний розвиток. Проте в умовах нерозви-
неної, застарілої транспортної інфраструктури та переважної
частини автопарку, недосконалої системи підготовки водіїв,
низького рівня їх правової свідомості й культури це призводить
до зростання кількості дорожньо-транспортних пригод (далі –
ДТП). Ситуація на дорогах України визнана однією з головних
загроз національній безпеці. За оцінками Всесвітнього банку
втрати української економіки від ДТП щороку сягають 5 млрд.
доларів [62; 193].
З огляду на це обов’язкове страхування цивільно-правової від-
повідальності власників наземних транспортних засобів (далі –
ОСЦПВВНТЗ) як ефективний механізм захисту майнових прав
та інтересів як потерпілих осіб, так і власників транспортних
засобів (далі – ТЗ) стає необхідним елементом економічної і
правової системи держави.
Закон України «Про ОСЦПВВНТЗ» набрав чинності 1 січня
2005 р. [153]. Відтоді нормативна база, підзаконні нормативні
акти, спрямовані на забезпечення дії Закону, перманентно вдос-
коналюються. Завдяки цим заходам ОСЦПВВНТЗ перетворило-
ся на справді масове явище. За 2012 р. було видано
8 337 186 полісів, що свідчить про значне охоплення володільців
транспортних засобів страхуванням відповідальності (тоді як у
2007 р. – лише 4 318 536) [193].
Однак, незважаючи на наявну нормативну базу регулювання
відносин щодо ОСЦПВВНТЗ, окремі її положення викликають
нарікання учасників правовідносин щодо цього виду страхуван-
ня – страхувальників (невідповідність розміру страхових плате-
жів спричинюваним ризикам, гарантії захисту майнових інте-
ресів у разі настання страхового випадку), страховиків
(забезпечення обов’язковості страхування, адекватний розраху-
нок страхових платежів, протидія шахрайству), вигодонабувачів
(гарантування і спрощення процедури отримання страхового
відшкодування, його повнота).
У вітчизняній юридичній літературі рівень уваги до
ОСЦПВВНТЗ не відповідає його ролі, значенню та перспекти-
5вам розвитку. Практично немає комплексних теоретичних праць
щодо правового регулювання договірних відносин
ОСЦПВВНТЗ. Відсутність надійного механізму забезпечення
інтересів учасників згаданих договірних відносин указує на не-
ефективність їх правового регулювання, що свідчить про необ-
хідність подальших теоретичних студій у цій сфері. Усе вище-
вказане свідчить про актуальність і важливість дослідження.
Метою даної монографії є комплексне вивчення цивільно-
правових відносин щодо обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспортних за-
собів Україні, науково-теоретичне обґрунтування напрямів під-
вищення ефективності правового регулювання цих відносин.
Наведені у розділах монографії узагальнення доповнюються
конкретними прикладами із судової практики, що дозволяють
краще охарактеризувати окремі аспекти предмету дослідження.
6РОЗДІЛ 1
СТАНОВЛЕННЯ І РОЗВИТОК ПРАВОВОГО
РЕГУЛЮВАННЯ ОСЦПВВНТЗ В УКРАЇНІ ТА КРАЇНАХ
ЗАХІДНОЇ ЄВРОПИ І ПІВНІЧНОЇ АМЕРИКИ
1.1 Становлення правового регулювання ОСЦПВВНТЗ
в Україні
Обов’язкове страхування цивільно-правової відповідальності
власників наземних транспортних засобів (далі – ОСЦПВВНТЗ)
у країнах Західної Європи та США має доволі глибоку історію.
Натомість в Україні воно розвивається лише понад 15 років.
Найбільш активно ОСЦПВВНТЗ використовується і водночас,
удосконалюється лише впродовж останніх 7-ми років, тоді як
перші 10 років його існування характеризуються повільним ста-
новленням.
Без сумніву, дослідження еволюції будь-якого правового
інституту є необхідною передумовою для визначення закономір-
ностей його розвитку, дозволяє встановити помилки, допущені у
його правовому регулюванні, дає можливість визначити перспе-
ктиви і шляхи подальшого вдосконалення студійованого право-
вого явища.
У вітчизняній юридичній літературі питання розвитку стра-
хування відповідальності автовласників досі не знаходило ком-
плексного вирішення. Фрагментарну інформацію щодо запрова-
дження цього виду страхування подано у підручниках,
присвячених різним аспектам розвитку страхової справи [208;
253]. Зарубіжні дослідники договірних відносин у ОСЦПВВНТЗ
у своїх наукових працях звертаються до досвіду України, однак
часто використовувана ними інформація є поверховою і не зав-
жди достовірною [75]. Зазначене дозволяє зробити висновок про
необхідність простеження етапів становлення страхування від-
повідальності автовласників у нашій державі, аналізу основних
нормативно-правових актів, шляхом прийняття яких здійснював-
ся розвиток цього виду страхування.
Радянські цивілісти розглядали страхування відповідальності
як суто буржуазне явище обмеження відповідальності чи елімі-
нації ризику [111, с. 44]. Тож уперше в Україні страхування ци-
вільної відповідальності власників ТЗ (добровільне) визначалося
як самостійний вид страхування Декретом КМ України № 47-93
від 10 травня 1993 р. «Про страхування». Перший підпункт п. 3
ст. 6 Декрету було присвячено цьому виду страхування, який, з
7огляду на його соціально-економічне значення, відокремлював-
ся від «страхування інших видів відповідальності» (абз. 2
п. 3) [159].
Обов’язкове страхування відповідальності автовласників в
Україні започатковано прийняттям Указу Президента України
№ 7/94 від 15 січня 1994 р. «Про обов’язкове страхування цивіль-
ної відповідальності власників транспортних засобів» [152].
Цим Указом було ухвалено запровадити з метою забезпечення
прав потерпілих у ДТП обов’язкове страхування цивільної від-
повідальності автовласників на випадок заподіяння шкоди жит-
тю і здоров’ю громадян, їх майну та майну юридичних осіб.
Цим Указом КМ України було зобов’язано у 3-місячний строк
затвердити положення, яким належало урегулювати новий вид
страхування, адже чинне законодавство не містило жодних
необхідних для цього норм [152].
Постановою КМ України № 372 від 7 червня 1994 р. затвер-
джене «Положення про порядок і умови обов’язкового страху-
вання цивільної відповідальності власників транспортних засо-
бів» [147]. Хоча Положення діяло недовго, вважаємо за
необхідне зупинитися на окремих його нормах, оскільки саме
цим актом уперше визначалися риси досліджуваного виду стра-
хування, закладалися підвалини його розвитку майже на десяти-
ліття. Положення містило й окремі помилки, прогалини, які знач-
ною мірою сприяли затримці розвитку обов’язкового страхування
відповідальності автовласників в Україні, викликавши негатив-
ний резонанс у суспільстві і – що ще важливіше – у ВР України.
Положення включало в себе тлумачення загальних понять,
передбачало обов’язкове створення МТСБ – об’єднання страхо-
виків, котрі здійснюють обов’язкове страхування відповідально-
сті власників транспортних засобів. Об’єктом страхування ви-
значалася цивільна відповідальність власників ТЗ за шкоду,
заподіяну потерпілим внаслідок ДТП (життю, здоров’ю та майну).
Положенням зобов’язання укладати договори обов’язкового
страхування відповідальності покладалося на всіх осіб з момен-
ту придбання ТЗ (п. 7), однак засоби його забезпечення не пе-
редбачалися.
Страхова сума встановлювалася у розмірі 1000 мінімальних
заробітних плат. Положенням запроваджувалася франшиза в
розмірі 5 мінімальних заробітних плат, хоча сам термін «фран-
шиза» при цьому ще не використовувався.
Виплата страхового відшкодування мала здійснюватися не
пізніше 10 діб з моменту подання документів, що підтверджува-
8ли розмір заподіяної шкоди (п. 14). При цьому щодо шкоди, за-
подіяної здоров’ю, використовувалася доволі проста система
розрахунків, яка зберігалася впродовж понад 10 р., – залежно від
групи інвалідності: І група – виплачувалося 100 % страхової су-
ми; ІІ група – 75 %; ІІІ група – 50 %; у разі тимчасової втрати
працездатності виплачувалося 0,2 % страхової суми за кожен
день непрацездатності, але загалом – не більше 50 % страхової
суми.
Певний інтерес становить ознайомлення з переліком збитків,
що не підлягали відшкодуванню відповідно до п. 15 Положення.
Крім відомих із Закону «Про ОСЦПВВНТЗ», можна було помі-
тити такі підстави, як:
‒ у разі виникнення пожежі поза межами дороги та на прилег-
лій до неї території;
‒ якщо рух здійснювався на території підприємств, аеродро-
мів, військових частин та інших об’єктів, що огороджені,
охороняються, мають систему в’їзду і виїзду.
Першочергове значення для реалізації мети нашого дослі-
дження належить ознайомленню з правовою конструкцією до-
говору страхування, запровадженою Положенням. У документі
йшлося про публічність договору, оскільки страхувальник мав
право вибору страховика, а страховик не мав права відмовити в
укладенні договору будь-якому страхувальнику (п. 18).
Обов’язковість страхування забезпечувалася тим, що водій ТЗ
під час його експлуатації зобов’язувався мати страховий поліс і
пред’являти його для перевірки службовим особам (п. 19). До
переліку документів, обов’язкових для управління ТЗ, страхо-
вий поліс було внесено Постановою КМ України № 816 від
6 грудня 1994 р., дію якої призупинено з 1 січня 1995 р. згідно з
Постановою КМ України № 21 від 13 січня 1995 р. [147; 157].
(Причини такої непослідовності розглянемо нижче.) Вимогу
щодо наявності страхового полісу було відновлено з 18 серпня
2000 р. до 2001 р., після чого до 2005 р. вона залишалася винят-
ково формальною [135; 156].
Відповідно до п. 20 Положення страховики і страхувальники
мали право за взаємною згодою укладати договори на суму біль-
шу, ніж встановлена цим документом [147]. Саме ця норма ста-
ла однією з підстав для відкладення запровадження
обов’язкового страхування відповідальності автовласників.
Договір міг бути укладений на термін від 15 діб до 1 року
(кратно кількості місяців). Договір укладався на основі заяви
страхувальника і поширювався на всіх осіб, які керували ТЗ на
9законних підставах. Таким чином, відзначаємо відсутність різ-
них типів договорів, коефіцієнтів, які б, залежно від цього,
впливали на вартість полісу.
Договір був дійсним із дня, вказаного у полісі, але не раніше,
ніж з моменту сплати страхового платежу, що дозволяє зробити
висновок про його однозначно реальний характер.
Формою договору визнавався поліс, виготовлений за зраз-
ком, встановленим МТСБ. Цікавим є те, що поліс мав розділи,
що передбачали можливість добровільного страхування ТЗ,
життя та здоров’я водіїв і пасажирів. Поліс можна було пере-
оформити на нового власника авто у разі його продажу.
Така можливість існувала, зокрема, й через те, що при розра-
хунку страхового платежу враховувалося лише два критерії –
тип ТЗ і термін страхування.
Запроваджувався прообраз майбутньої системи «бонус-
малус». Відповідно до п. 25 Положення страховик мав право
запровадити систему зменшення платежів для заохочення дис-
циплінованих водіїв, а також підвищення платежів для водіїв, з
вини яких сталися страхові випадки (але не більше 50 % розміру
страхового відшкодування в обох випадках).
Незважаючи на те, що страхування відповідальності автовлас-
ників було започатковано лише в середині 1994 р., ще до на-
брання чинності положенням почалося інтенсивне укладення
договорів: за півроку вже накопичився певний досвід укладення
договорів, зокрема й негативний.
27 грудня 1994 р. з приводу страхування відповідальності
власників транспортних засобів почалися гострі дискусії у ВР
України. Цьому передувала робота профільних комісій, заслу-
ховування звітів контролюючих органів.
Сутність претензій до нового виду страхування полягала в
наступному:
1. Керівники підприємств (особливо державних) за домовле-
ністю зі страховими компаніями нерідко підвищували згідно з
договорами ліміти відповідальності страховиків а, разом з ними,
і страхові платежі іноді в 10 і більше разів, за що, у свою чергу,
отримували агентську винагороду. Це призводило до вимивання
коштів з підприємств, зростання заборгованості із заробітної
плати, сприяло зростанню соціальної напруженості.
2. Викликав занепокоєння депутатів факт, що кошти, отри-
мані за цим видом страхування не потраплять до бюджету, ви-
словлювалися пропозиції спочатку створити державну СК і ли-
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ше потім запроваджувати обов’язкове страхування відповідаль-
ності.
3. Порушувалося питання щодо доцільності запровадження
обов’язковості цього виду страхування.
4. Указувалося на недостатню врегульованість цього виду
страхування. Зокрема, ці зауваження тісно перепліталися із по-
переднім пунктом. Оскільки жоден закон не передбачав такого
обов’язкового страхування відповідальності власників ТЗ, його
було запроваджено лише Указом Президента України та поста-
новою КМ України, що поспіхом була видана з метою врегулю-
вання цього виду страхування. Як наслідок слід визнати чималу
кількість прогалин у регулюванні. Висловлювалися пропозиції
внести відповідні зміни до ЦК України. Крім того, КМ України
не мав права встановлювати адміністративну відповідальність за
відсутність страхового полісу, що є неодмінною умовою запро-
вадження обов’язкового страхування.
5. Розглядалося питання щодо соціально-економічного впли-
ву ОСЦПВВНТЗ на громадян України в умовах економічної
кризи, щодо необхідності запровадження пільг для соціально
незахищених категорій громадян [195, с. 43-81].
Внаслідок визначених вище зауважень депутати визнали, що
Положення КМ України не було належним чином юридично
опрацьовано, і пропонували перенести термін набрання чинності
нею на 3 місяці, за які документ планувалося доопрацювати та
підготувати законопроект про внесення необхідних змін до За-
конів України.
Однак 28 грудня 1994 р. було видано постанову ВР України
№ 333/94-ВР «Про страхування цивільної відповідальності влас-
ників транспортних засобів», яка передбачала зупинення дії по-
станови КМ України № 372 на невизначений термін [158]. Разом
із комісіями ВР України з питань фінансів та банківської діяль-
ності і з питань бюджету належало проаналізувати чинні акти в
галузі страхування та діяльність страхових компаній (з огляду
на численні виявлені порушення). КМ України було зобов’язано
у місячний термін подати на розгляд ВР України пропозиції що-
до внесення змін і доповнень до ЦК України про запровадження
обов’язкового страхування цивільної відповідальності власників
ТЗ, а також проект законодавчого акту з цього питання (п. в ч. 2
Постанови) [158].
У свою чергу, КМ України на виконання Постанови ВР Укра-
їни 13 січня 1995 р. прийняв власну Постанову «Про призупи-
нення дії постанов КМ України з питань обов’язкового страху-
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вання цивільної відповідальності власників транспортних засо-
бів» № 21, якою призупинялася дія Постанови № 372 та Поста-
нови № 816 «Про внесення доповнень до ПДР» (щодо необхід-
ності поліса ОСЦПВВНТЗ у водія) [157]. Передбачалося, що
попередньо внесені страхові платежі мали повертатися в місяч-
ний термін з дня набрання чинності постановою, якщо сторона-
ми не буде досягнуто згоди про інше. Така можливість існувала,
адже добровільне страхування відповідальності власників транс-
портних засобів не скасовувалося.
Таким чином, згаданими актами зроблено значний відступ
назад у становленні обов’язкового страхування відповідальності
автовласників. На зміну не до кінця продуманому форсованому
запровадженню цього нового для України виду страхування
прийшла, фактично, тимчасова відмова від нього.
Зміни до ЦК України аж до втрати ним чинності у 2004 р. не
вносилися, розробка проекту закону, що врегулював би дослі-
джуваний вид страхування, на цьому етапі не була доведена до
логічного завершення. Проводилася робота в комітетах, але на
розгляд сесій ВР України проекти не виносилися.
Наступною важливою віхою на шляху утвердження
ОСЦПВВНТЗ в Україні стало прийняття 7 березня 1996 р. Зако-
ну України (далі – ЗУ) «Про страхування». Страхування цивіль-
ної відповідальності власників транспортних засобів визначало-
ся як один із обов’язкових видів страхування (у першій
редакції – п. 24 ст. 6) [159]. Уперше законом закріплювалася на-
явність обов’язкового страхування відповідальності як самос-
тійного виду страхування. Об’єктом цього виду страхування
визначалися майнові інтереси, що не суперечать закону,
пов’язані з відшкодуванням страхувальником заподіяної ним
шкоди особі або її майну, а також шкоди, заподіяної юридичній
особі (ст. 4) [159].
Після отримання законного підґрунтя почала розвиватися і
підзаконна нормотворчість. Постановою КМ України від
28 вересня 1996 р. № 1175 було затверджено нове Положення
про порядок та умови проведення обов’язкового страхування
цивільної відповідальності власників ТЗ (далі – Положення
1996 р.), Положення про Моторне (транспортне) страхове бюро
та розміри страхових платежів на 1997 р. [155]. Відповідно до
Постанови № 1175 припиняла дію Постанова № 372, якою було
затверджено першу редакцію Положення про страхування.
Положення 1996 р. згідно з Постановою № 1175 вводилося в
дію в кілька етапів. З 1 січня 1997 р. запроваджувалося в дію
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згадане Положення у частині відшкодування шкоди, заподіяної
життю та здоров’ю третіх осіб внаслідок ДТП. У частині відшко-
дування шкоди, заподіяної майну третіх осіб, згідно з первісною
редакцією Положення воно мало вступити в дію з 1 січня
1998 р., однак цей термін неодноразово відкладали і, зрештою,
кінцевою датою стало 1 квітня 2000 р.
Положення 1996 р. прямо передбачало також відшкодування
шкоди, заподіяної життю та здоров’ю пасажирів, що перебувати
у ТЗ страхувальника (крім тих, які повинні бути застраховані
згідно з умовами обов’язкового особистого страхування від не-
щасних випадків на транспорті). Спочатку термін набрання
чинності цим пунктом визначено не було, однак згодом встано-
влено, що такі виплати мають здійснюватися з 1 квітня 1999 р.
З-під дії Положення 1996 р. фактично виводився державний
транспорт. Абзац 3 ч. 2 Постанови визначав, зокрема, що в части-
ні страхування цивільної відповідальності власників транспорт-
них засобів, утримання яких здійснюється за рахунок бюджет-
них асигнувань та які закріплені за органами державної влади,
Положення вводиться в дію в терміни, встановлені КМ України.
Однак ці терміни окреслено не було.
Таким чином, лише через 2 роки розвиток обов’язкового
страхування цивільної відповідальності автовласників динамізу-
вався. Процес цей був кволим і часом непослідовним, не про-
стежувалася комплексність вирішення проблем, що перешко-
джали поширенню страхування. Хоча на той час уже
усвідомлювалися основні проблеми – відсутність або недієвість
механізмів, які б забезпечували дотримання володільцями ТЗ
свого обов’язку щодо страхування відповідальності.
З огляду на сумний досвід зловживань 1994 р., до 1 грудня
1996 р. було прийнято рішення здійснити перевірку всіх страхо-
виків-ліцензіатів на предмет відповідності умовам нового По-
ложення.
Положення 1996 р. радикально не змінило загальну правову
конструкцію та принципи запровадженого у 1994 р. страхування
відповідальності автовласників, але врегулювало багато практич-
них аспектів, які були проігноровані першим Положенням. Ці
новели, як довела практика, мали вагоме значення, що зумовило
їх існування донині. Деякі норми Положення 1996 р. було прак-
тично в незмінному вигляді включено до першої редакції Закону
«Про ОСЦПВВНТЗ». У першу чергу, це стосується визначення
понять (наприклад, «власник ТЗ»), порядку укладення і вико-
нання договору. Однак слід визнати, що, Положення затвердже-
13
не Постановою КМ України № 1175, має більше спільного із
своїм попередником, ніж із Законом України «Про
ОСЦПВВНТЗ».
Безумовно, позитивним явищем було те, що в Положенні
1996 р. конкретно визначався обов’язок автовласників-
нерезидентів страхувати свою цивільну відповідальність. До
цього такої норми не існувало.
Пунктом 5 Положення 1996 р. передбачалося два види дого-
ворів обов’язкового страхування відповідальності – звичайний,
який діяв на території України, та додатковий договір, що діяв
на території держав, указаних у ньому (згідно з міждержавними
договорами).
Об’єкт договору залишався незмінним: відшкодуванню під-
лягала пряма шкода, заподіяна третій особі під час руху ТЗ, якщо
має місце причинний зв’язок між рухом ТЗ та спричиненою ним
шкодою. Вочевидь, це і малося на увазі під експлуатацією транс-
портного засобу (рух).
Першою зміною, внесеною до Положення вже 11 грудня
1996 р., стало запровадження пільг для інвалідів – громадян
України, які керували ТЗ особисто. Відповідно до ч. 2, якою до-
повнювався п. 2 Положення, вони не мали укладати із страхови-
ками договір ОСЦВ власників ТЗ, а вважалися застрахованими
МТСБ.
Договір, як і раніше, мав публічний характер, був
обов’язковим до укладення. Якщо збитки мали покриватися
МТСБ – відшкодовувалося лише до 50 % страхової суми, відшко-
дуванню підлягала лише шкода, заподіяна життю і здоров’ю. У
незмінному вигляді залишилася система, яку вище означено як
«прообраз» бонус-малус.
Додаткові договори укладалися на умовах, визначених
МТСБ, тож Положення їх не регламентувало.
Дещо ускладнилася система врегулювання збитків. Нове по-
ложення, на відміну від попереднього, вже чітко вказувало пе-
релік документів, на підставі яких могла бути здійснена виплата
(п. 9): заява, довідки органів внутрішніх справ про ДТП, довідка,
що підтверджує розмір майнової шкоди у разі її виникнення
(висновок експертизи, страховий акт, аварійний сертифікат),
довідка медичного закладу про термін непрацездатності чи про
встановлення інвалідності; копія свідоцтва про смерть і доку-
мента про правонаступництво для спадкоємців [155]. Аж до
припинення дії цього Положення у 2005 р. цей пункт неоднора-
зово редагувався. Зокрема, з метою уникнення зловживань було
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чітко визначено зміст заяви, яку має подавати третя особа, пере-
кладено на страховика обов’язок складати страховий акт (ава-
рійний сертифікат) для виплати страхового відшкодування.
Останнє, безумовно, мало позитивний ефект з точки зору спро-
щення процедури для заявника, але породило питання щодо від-
повідності визначеного відшкодування матеріальної шкоди її
дійсному розміру.
Виплата, на відміну від першої версії Положення, мала бути
здійснена не через 10, а впродовж 15 робочих днів з дня отри-
мання страховиком необхідного пакету документів, крім випад-
ків, коли спори, пов’язані з виплатою страхового відшкодуван-
ня, розглядалися у судовому порядку (абз. 9 п. 9). Тож ця норма
не тільки продовжувала процедуру виплати відшкодування, але
й у ряді випадків давала можливість для її затягування на неви-
значений період, враховуючи неоперативність українського су-
дочинства.
Система розрахунку розміру страхового відшкодування у ра-
зі заподіяння шкоди життю чи здоров’ю залишилася практично
незмінною – прив’язувалася до групи інвалідності чи тривалості
непрацездатності (див. вище), але змінилися окремі відсоткові
ставки. Тепер при встановленні ІІ групи інвалідності мало бути
виплачено відшкодування у розмірі 80 % страхової суми (було
75 %), ІІІ групи – 60 % (було 50 %) (п. 10) [155].
Положення 1994 р. взагалі не регламентувало порядок відшко-
дування майнової шкоди. Натомість Положення 1996 р. приді-
ляло цьому питанню значну увагу. Крім того, щойно набрало
чинності Положення у частині щодо відшкодування майнових
збитків, як до нього було внесено зміни, які передбачали право
страхової організації вимагати проведення за свій рахунок екс-
пертизи, якщо її висновки не задовольняють сторін. Можна про-
водити повторну експертизу, але коштом страхувальни-
ка (п. 11) [157; 147].
Положення 1996 р. уже оперує терміном «франшиза». Для
відшкодування майнової шкоди вона встановлювалася у розмірі
2 % (положення 1994 р. передбачало 0,5 %, але то не зовсім
франшиза, а мінімальний поріг збитків, у разі заподіяння яких
могли висуватися вимоги до страховика) [157; 147].
Такий поріг згодом (Постановою КМ України № 494 від
31 березня 1999 р.) включили й до нового Положення (абз. 10
п. 12) у розмірі 100 грн., але через рік цей абзац було вилуче-
но [136].
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Слід звернути увагу на нові особливості у конструкції дого-
вору страхування відповідальності, умови його укладення та
припинення.
У першій редакції Положення 1996 р. визначалося, що дія
договору страхування відповідальності поширюється на водія,
який керує ТЗ на законних підставах [157]. Однак ситуація змі-
нилася з унесенням до абз. 1 п. 15 Положення змін Постановою
КМ України № 494 від 31 березня 1999 р. З того часу дія дого-
вору поширювалася на водія, який керує ТЗ на законних підста-
вах лише у випадку укладення договору юридичною особою.
Таким чином, де-факто, виникло вже два типи договорів, що
укладалися з фізичними та юридичними особами
відповідно [136]. Згідно з абз. 3 п. 15 допускалося укладення
договорів страхування відповідальності з підприємствами, уста-
новами та організаціями на користь штатних та позаштатних
працівників, у разі використання ними власного транспорту в
службових цілях [155]. Таким чином, конструкція договору
ускладнювалася ще однією категорією третіх осіб – вигодонабу-
вачів, договір страхування на користь яких укладала організація.
Формою договору страхування відповідальності власників ТЗ
був визнаний страховий поліс. Його основні реквізити визнача-
лися Положенням, зразок же встановлювався МТСБ за пого-
дженням із Укрстрахнаглядом, з 2000 р. – з Міністерством фі-
нансів України, Держфінпослуг. Договір був виключно
реальним, абз. 4 п. 15 передбачав, що він набирає чинності з
моменту, вказаного в страховому полісі, але не раніше внесення
страхувальником страхового платежу [155].
Припинення дії договору могло відбутися як у зв’язку із за-
кінченням терміну його дії, так і достроково, наприклад, на ви-
могу страхувальника з попередженням страховика за 30 днів.
Крім того, Положення 1996 р. передбачало таку санкцію, як
обов’язок страхувальника, з вини якого була скоєна ДТП, пе-
реукласти договір ОСЦВ у разі настання страхового випадку,
що призвів до виплати третім особам страхового відшкодування
в обсязі, більшому ніж 25 % страхової суми. Це дає підстави
вважати, що фактично йдеться про додаткову підставу достро-
кового припинення договору ОСЦВ у разі, якщо страхувальник
не виконає свого обов’язку.
Важливою проблемою на шляху становлення інституту
ОСЦПВВНТЗ була відсутність або недієвість механізмів, що
мали забезпечити дотримання володільцями ТЗ свого обов’язку
щодо страхування відповідальності. В абз. 1-2 п. 20 Положення
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1996 р. указувалося, що особи, які експлуатують ТЗ без страхо-
вого поліса, несуть відповідальність згідно з чинним законодав-
ством. Контроль за наявністю страхового поліса у власника (во-
дія) ТЗ під час його експлуатації мав здійснюватися органами
внутрішніх справ відповідно до чинного законодавства. Поста-
новою КМ України № 842 від 27 травня 2000 р. (п. 4) було ви-
значено, що експлуатація ТЗ без наявного у власника (водія)
чинного договору обов’язкового страхування відповідальності
не допускається [134]. Однак механізм забезпечення втілення
цього положення залишався недієвим.
Постановою КМ України № 1276 від 18 серпня 2000 р. було
відновлено призупинену свого часу дію норми Постанови КМ
№ 816 від 6 грудня 1994 р. (підпункт «е» п. 2.1 Правил дорож-
нього руху), що покладала на водія обов’язок мати при собі
«чинний договір обов’язкового страхування цивільної відпові-
дальності власника транспортного засобу» [135]. Однак
10 жовтня 2001 р. Постановою КМ України було затверджено
нові Правила дорожнього руху, підпунктом «ґ» п. 2.1 яких пе-
редбачалося значно «м’якше» формулювання цього обов’язку:
«чинний договір обов’язкового страхування цивільної відпові-
дальності власника ТЗ (крім водіїв ТЗ збройних сил) у разі ук-
ладення такого договору» (виділення наше – О. К.) [156].
Безумовно, такі непослідовні дії КМ України не сприяли
швидкому становленню системи обов’язкового страхування
відповідальності автовласників. Однак при цьому слід урахову-
вати й об’єктивні чинники, що призводили до подібних дій, –
непопулярні заходи, спрямовані на збільшення видатків автомо-
білістів, могли б зумовити додаткове загострення соціальної на-
пруги.
Зрештою, лише у 2005 р. (після набрання чинності ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ») цей пункт було викладено у новій редакції, яка
діє донині і покладає на водія обов’язок мати при собі страховий
поліс (сертифікат) чи документ, що підтверджує належність во-
дія до пільгової категорії, що передбачає звільнення від
ОСЦПВВНТЗ (згідно з Постановою КМ України № 16 від
6 січня 2005 р) [137]. Хоча й потому певний час залишалося від-
критим питання щодо права співробітників органів внутрішніх
справ перевіряти наявність таких документів. Але ще більшу
проблему становив собою запроваджений з 1 січня 2005 р. міні-
мальний штраф розміром від 8,5 до 17 грн. за невиконання цього
обов’язку, який зводив нанівець ефективність усіх контрольних
заходів [153].
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Одним із більш дієвих заходів, спрямованих на стимулюван-
ня виконання автовласниками свого обов’язку щодо страхуван-
ня відповідальності, стала вимога щодо наявності страхового
поліса при проходженні технічного огляду. Однак при цьому
залишалася можливість оформлення такого полісу на короткий
термін (наприклад, на 15 днів).
Тож на початок ХХІ ст. обов’язкове страхування відповідаль-
ності автовласників в Україні уже було остаточно запроваджено,
однак недоліки у його правовому регулюванні не дозволили
цьому виду страхування стати всеохоплюючим, що є неодмін-
ною умовою ефективності його дії. Це сприяло розробці законо-
проектів, спрямованих на виправлення ситуації. Можна просте-
жити два основних напрями пропонованих змін: перший ставив
за мету лише забезпечити неухильне виконання всіма водіями
свого обов’язку, другий – реформувати правове регулювання
договірних відносин щодо ОСЦПВВНТЗ загалом.
Проявом першої концепції був внесений на розгляд ВР Укра-
їни 12 грудня 2002 р. Законопроект № 2557 «Про внесення змін і
доповнень до деяких законодавчих актів України у зв’язку із
запровадженням обов’язкового страхування цивільної відпові-
дальності власників транспортних засобів». Пропонувалося вне-
сти зміни до Кодексу України про адміністративні правопору-
шення (до ч. 3 ст. 126), до Законів України «Про міліцію», «Про
дорожній рух», оскільки відсутність на законодавчому рівні від-
повідальності за порушення законодавства про ОСЦПВВНТЗ не
дозволяла забезпечити його реалізацію в повному обсязі.
19 грудня 2004 р. законопроект був відхилений, оскільки на той
час уже втратив актуальність.
Зрештою, перемогла друга концепція. 6 серпня 2002 р. на роз-
гляд ВР України був внесений законопроект № 2054 «Про вне-
сення змін до Закону України “Про страхування”», який після
численних переробок і доопрацювань став основою чинного За-
кону «Про ОСЦПВВНТЗ».
Початковий зміст вказаного законопроекту можна вважати
суто формальним (він включав у себе три рядки), однак
27 листопада 2002 р. його було змінено законопроектом «Про
страхування цивільно-правової відповідальності власників транс-
портних засобів», що містив 52 статті та перехідні положення,
передбачав, зокрема, відповідальність за шкоду, заподіяну навко-
лишньому середовищу, різні розміри базових страхових плате-
жів для ТЗ відповідно до об’єму двигуна та більш детально вре-
гульовував повноваження органів державної виконавчої влади
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щодо контролю за виконанням автовласниками свого обов’язку
щодо страхування відповідальності [70].
В експертів спочатку викликала сумніви необхідність прийн-
яття окремого закону щодо одного з 34-ох (на той час) видів
обов’язкового страхування, оскільки відповідно до ст. 7 ЗУ
«Про страхування» для здійснення обов’язкового страхування
КМ України встановлював порядок та правила його проведення,
форми типового договору, особливі умови ліцензування
обов’язкового страхування, розміри страхових сум та максима-
льні розміри страхових тарифів або методику актуарних розра-
хунків [160].
Однак 31 березня 2003 р. цей законопроект знову було замі-
нено. З цього моменту законопроект отримав свою остаточну
назву – «Про ОСЦПВВНТЗ», але не зміст. За своєю сутністю це
був дещо видозмінений попередній варіант. Більших змін зазна-
ла структура проекту, ніж його зміст (деякі статті було
об’єднано, внаслідок чого їх кількість скоротилася з 52 до 45).
Законопроект передбачав існування таких видів договорів
страхування: стандартний, груповий (для юридичних осіб, які
займаються торгівлею ТЗ), міжнародний і договір прикордонно-
го страхування.
Одним із головних недоліків законопроекту стала відсутність
чіткого визначення страховиків та умов допуску до здійснення
страхування відповідальності автовласників, що могло призвес-
ти до утворення надзвичайно заплутаної й однозначно не визна-
ченої системи страхування відповідальності, ефективне існуван-
ня якої було б сумнівним [70].
З огляду на вищезазначене 17 червня 2003 р. законопроект
було знову замінено новим, досконалішим як за змістом, так і за
структурою. Він містив у собі преамбулу, 61 статтю у
7 розділах. Ст. 1 була присвячена визначенню основних термі-
нів. Саме цей варіант законопроекту 9 липня 2003 року ВР
України прийняла за основу. Хоча на цьому вдосконалення не
закінчилося. Про увагу до закону свідчить те, що під час доопра-
цювання від народних депутатів комітет отримав 328 пропози-
цій, із яких 231 була врахована. Було чіткіше визначено струк-
туру МТСБУ, прозорішим став механізм управління
централізованими ресурсами, вперше запроваджено систему
коригуючих коефіцієнтів залежно від кількості жителів населе-
ного пункту [194].
Після повторного другого читання 3 червня 2004 р. практич-
но без обговорення ВР України прийняла законопроект [196].
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Однак Президент України висловив пропозиції щодо внесення
змін, тож Закон підписано не було. На його думку, Закон ство-
рював умови для монополізації ринку оскільки мінімальний
внесок до фонду захисту потерпілих (гарантійний внесок), який
фактично уможливлював доступ на ринок страхування відпові-
дальності, був завеликим – 500 тис. євро. Тож розмір внеску
зменшили у 5 разів – до 100 тис. євро.
Зауваження Президента України також стосувалися структу-
ри координаційної ради МТСБУ, яка відповідно до прийнятого
ВР України Законопроекту складалася з трьох представників
КМ України та чотирьох депутатів ВР України. Таким чином,
управління недержавною неприбутковою організацією поклада-
лося на представників законодавчої та виконавчої влади. Стра-
ховики ж, які виступали членами МТСБУ і фінансували його
діяльність, від участі в координаційній раді усувалися. Щоб від-
вести це зауваження, в остаточній редакції п. 46.2 ст. 46 питання
щодо складу координаційної ради мало врегулюватися статутом
МТСБУ (який, у свою чергу, ще необхідно було погодити із
Уповноваженим органом).
Крім того, було вказано на суперечність окремих положень
Законопроекту із положеннями вже чинного на той час нового
Цивільного кодексу України. Так, п. 22.3 ст. 22 передбачав, що у
разі заподіяння шкоди життю та здоров’ю потерпілого відшко-
довується також моральна шкода у розмірі, встановленому су-
дом, але не більше 5 відсотків ліміту відповідальності страхови-
ка [70]. З метою усунення цієї суперечності на особу, винну у
скоєнні ДТП, було покладено обов’язок покрити різницю між
сумою відшкодування, визначеною судом та сумою, яка має бу-
ти відшкодована страховиком. Однак означений 5-відсотковий
норматив змінено не було.
Називалася й іще одна суперечність зі ст. 979 ЦК України,
яка стверджує безумовну виплату страхового відшкодування за
договором у разі настання страхового випадку. Натомість ст. 27
Законопроекту передбачала додаткову необхідність встановлен-
ня окремих юридичних фактів судом (чи є смерть потерпілого
прямим наслідком ДТП). Цю вимогу було виключено.
Розглянуті зауваження, на нашу думку, були цілком дореч-
ними, їх було враховано, хоча іноді й формально. Це відкрило
шлях законопроекту. 1 липня 2004 р. його з урахуванням пропо-
зицій Президента України без обговорень було прийнято
ВР України і невідкладно підписано [197]. Закон заклав нові за-
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сади регулювання договірних відносин щодо страхування від-
повідальності автовласників.
Найбільш важливими змінами щодо регулювання договірних
відносин ОСЦПВВНТЗ новим законом порівняно з Постановою
КМ України № 1175 від 28 вересня 1996 р. з останніми змінами
станом на 2003 р. було:
– визначено три типи договорів та договір міжнародного стра-
хування (ст. 15-16), Положення передбачало лише звичай-
ний і додатковий договори (вище було вказано на фактичну
наявність при цьому договорів різних типів для фізичних та
юридичних осіб);
– дещо інакше визначено об’єкт страхування, віднині це не
«цивільна відповідальність власників ТЗ», а «майнові інте-
реси… пов’язані з відшкодуванням… шкоди» [153; 155];
– усі показники, що підлягають регулярному перегляду, було
максимально винесено за межі Закону (бланкетні норми) з
метою забезпечення його стабільності (наприклад, базовий
платіж, коригуючі коефіцієнти), варто було б таким же чи-
ном врегулювати і ліміти відповідальності страховиків;
– значно детальніше було розроблено систему бонус-малус
(ст. 8), яка тепер визначалася безпосередньо Законом, а не
МТСБУ чи страховиками;
– здійснено перехід до визначення ліміту відповідальності
страховика у фіксованій сумі (раніше визначалося у неопо-
датковуваних мінімумах доходів громадян);
– після прийняття Закону пріоритетним стало відшкодування
шкоди життю та здоров’ю третіх осіб. Положення 1996 р.
передбачало ліміт відповідальності у розмірі 500 НМДГ на
ці цілі, тоді як для відшкодування шкоди, заподіяної майну
потерпілого, ліміт складав 1500 НМДГ, отже, співвідношен-
ня становило 1:3 на користь останнього. Законом було за-
кладене інше співвідношення – до 25500 грн. на одного по-
терпілого у разі заподіяння шкоди майну та до 51000 у разі
заподіяння шкоди життю та здоров’ю постраждалої особи.
Навіть після зміни розміру вказаних лімітів закладене спів-
відношення (1 до 2) не змінилося [153; 157];
– змінено застосовувані підходи до розрахунку та виплати
страхового відшкодування у разі заподіяння шкоди життю
або здоров’ю. Від обов’язкової виплати відшкодування у ра-
зі настання страхового випадку перейшли до відшкодування
шкоди, пов’язаної з лікуванням потерпілого, тимчасовою чи
стійкою втратою працездатності чи смертю потерпілого. Це
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дозволило краще враховувати об’єктивні витрати на ліку-
вання, однак при цьому може бути значно меншим розмір
відшкодування у зв’язку із загибеллю постраждалої особи. У
разі, якщо в такої особи не було утриманців, можливе лише
відшкодування витрат на поховання. Навіть у випадку при-
значення судом відшкодування моральної шкоди страховик
покриває не більше 5 % ліміту відповідальності [153; 157].
За час своєї дії до ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» зміни вносилися
більше 10 разів. Перші поправки, відповідно до ЗУ № 2902-IV
від 22 вересня 2005 р., були комплексними [132]. Так, дещо змі-
нилося регулювання системи бонус-малус (жорсткішим став
підхід до страхувальників, з вини яких сталося не менше 3-х
страхових виплат). З метою полегшення виявлення ТЗ, власники
яких ухиляються від виконання обов’язку щодо укладення дого-
вору ОСЦПВВНТЗ, було запроваджено спеціальний знак дер-
жавного зразка, що має розміщуватися на вітровому склі ТЗ
(п. 17.5, ст. 17 Закону). Передбачалася можливість використання
послуг «аварійного комісара», положення про статус якого за-
твердили ще у 1998 р. [132; 105, с. 22-24].
Надзвичайно важливими для утвердження системи
ОСЦПВВНТЗ були зміни, внесені Законом № 586-VI від
24 вересня 2008 р. [127]. Дієвим у поєднанні з системою заходів,
спрямованих на контроль наявності полісів ОСЦПВВНТЗ, стало
значне підвищення штрафу за керування ТЗ без страхового по-
ліса – з 0,5-1 до 25-50 неоподатковуваних мінімумів доходів
громадян. У новій редакції викладено ст. 21 Закону щодо забез-
печення обов’язковості страхування цивільно-правової відпові-
дальності: заповнено прогалини щодо страхування відповідаль-
ності власників ТЗ, коригуючі коефіцієнти для яких Законом не
передбачалися, усунуто суперечності щодо обов’язку страху-
вання відповідальності власників ТЗ, які не використовуються.
Тож тепер страхуванню ТЗ підлягають лише з моменту участі у
дорожньому русі, а не впродовж трьох днів з державної реєстра-
ції, як було раніше [127].
Знаковими стали зміни, запроваджені Законом № 3045-VI від
17 лютого 2011 р. [128]. Вони набрали чинності через півроку з
моменту опублікування, з 19 вересня 2011 р., і спричинили неод-
нозначну реакцію з боку страхового співтовариства. Указані
зміни торкаються значної кількості статей Закону з огляду на
практику їх реалізації. Зокрема, значно детальніше врегульову-
ється порядок здійснення страхової виплати, права та обов’язки
учасників правовідносин ОСЦПВВНТЗ щодо її забезпечення,
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визначається вичерпний перелік обставин, що можуть бути під-
ставою для відмови у страховій виплаті. З метою усунення колі-
зій законодавства змінами передбачено, що у разі виникнення
суперечностей з іншими нормами цивільного законодавства
пріоритет належатиме саме Закону «Про ОСЦПВВНТЗ». Важ-
ливим щодо регулювання договірних відносин є виключення із
Закону ст. 15, яка визначала три типи договорів ОСЦПВВНТЗ, і
доповнення ст. 17 п. 6, який можна розглядати як бланкетну нор-
му, оскільки вона вказує, що особливості укладення договорів
ОСЦПВВНТЗ встановлюються у порядку, визначеному Уповно-
важеним органом за поданням МТСБУ [128]. Тож видається, що
питання, породжені вилученням ст. 15, мали б бути вирішені
цим порядком. Однак Розпорядження Держфінпослуг від
27 жовтня 2011 р. № 673, яким було затверджене Положення
про особливості укладання договорів ОСЦПВВНТЗ уваги цим
проблемам не приділяє [146].
Найбільш очікуваним нововведенням стало надання водіям
права спільно складати повідомлення про ДТП без участі спів-
робітників ДАІ МВС і залишати місце пригоди (п. 33.2 ст. 33
Закону). Однак для справедливої оцінки змін необхідно проана-
лізувати і досвід практичного їх утілення, якого наразі замало.
Упродовж 2011 р. до ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» зміни вносили-
ся ще 3 рази, однак стосувалися вони окремих дрібних аспектів
здійснення цього виду страхування [131; 125; 129]. Аналізу
основних законодавчих нововведень 2011-2012 рр. буде приді-
лено увагу в третьому розділі.
Підсумовуючи, можна умовно визначити три етапи станов-
лення правового регулювання обов’язкового договірного стра-
хування цивільно-правової відповідальності власників ТЗ в
Україні.
І етап тривав із 15 січня 1994 р. до 1 січня 2005 р. Це перша
спроба запровадження ОСЦПВВНТЗ в Україні (з моменту ви-
дання Указу Президента України № 7/94, характеризується
прийняттям двох знакових документів – ЗУ «Про страхування»
та Постанови КМ України № 1175 (7 березня та 28 вересня
1996 р. відповідно), законопроектною роботою до набрання
чинності ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Існуючі нормативні акти у
цій сфері на першому етапі практично не реалізувалися.
ІІ етап починається з 1 січня 2005 р., коли набирає чинності
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», Україна стає повним членом договору
«Зелена карта» [248], запроваджується адміністративна відпові-
дальність за відсутність полісу, і триває до січня 2011 р. (з
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1 січня 2008 р. набирає чинності Інструкція щодо контролю наяв-
ності цих полісів підрозділами ДАІ МВС [143], а 17 листопада
2008 р. Закон № 586-VI, що значно посилює відповідальність за
експлуатацію ТЗ без поліса ОСЦПВВНТЗ).
ІІІ етап, що розпочався з лютого 2011 р. і триває донині, позна-
чається активнішим розвитком ОСЦПВВНТЗ, яке вже реально
набуло масового характеру, поступовим удосконаленням право-
вого регулювання відносин у цій сфері (запровадження пові-
домлення про ДТП, розробка системи прямого врегулювання
збитків тощо).
З-поміж основних причин, що призвели до значної затримки
у розвитку системи правового регулювання обов’язкового стра-
хування відповідальності автовласників, можна назвати неспри-
ятливі соціально-економічні умови, істотні порушення з боку
страховиків та недобросовісних страхувальників – керівників
державних підприємств, непослідовність у правотворчій діяль-
ності щодо забезпечення неухильного дотримання всіма воло-
дільцями ТЗ обов’язку щодо страхування ТЗ, недовіра населення
до системи страхування загалом та нерозуміння сутності нового
виду страхування зокрема, практика діяльності окремих страхо-
вих компаній, що призводила до розчарування у ОСЦПВВНТЗ
(відмови у страхових виплатах, їх затримка тощо).
Надалі з метою подолання згаданих негативних явищ слід зо-
середити увагу на забезпеченні неухильного дотримання сторо-
нами своїх договірних зобов’язань, посилити контроль над стра-
ховиками на предмет своєчасної виплати ними страхового
відшкодування, підвищити відповідальність за безпідставні від-
мови у здійсненні таких виплат. Необхідно вдосконалювати
роз’яснювальну роботу, а також боротися зі страховим шахрай-
ством, що є проблемою не лише страховиків, але й страхуваль-
ників, бо здорожує вартість страхового поліса. Зокрема, широке
поле для досліджень відкривається у зв’язку із запровадженням
права на складання повідомлення про ДТП самими водіями.
1.2 Досвід правового регулювання договору страхування
цивільної відповідальності власників транспортних засобів
у країнах ЄС та США
Для розвитку та вдосконалення правового регулювання стра-
хування в Україні велике значення має вивчення іноземного до-
свіду, адже значна кількість цивільно-правових інститутів фор-
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мувалася за кордоном упродовж тривалого часу. Це зумовлює
актуальність досліджень як сучасного стану зарубіжного (і пе-
редусім європейського) страхового права, так і історії його роз-
витку, що можливо з допомогою аналізу іноземних наукових та
інших праць, законодавства.
Так, найдавніша відома згадка про страховий поліс належить
до 1347 р. : його було видано у м. Генуя. Перший страховий по-
ліс у Великобританії датується1547 р. Ним застраховані транс-
портні ризики (морське страхування) [269, p. 1-2].
Глибоку історію у Великобританії як одній із перших індуст-
ріальних держав має і страхування відповідальності.
Швидка механізація індустріальних процесів, використання
пари та, пізніше, електроенергії призвели до виникнення у сере-
дині ХІХ ст. компаній, що спеціалізувалися на страхуванні від-
повідальності власників парових котлів. Таке страхування за-
проваджувалося Актами щодо вибуху котлів 1882 і 1890 рр. та
Актом про заводи і майстерні 1891 р., що стимулювали його
становлення та забезпечували відшкодування відповідальності,
породженої вибухами парових котлів та іншими нещасними ви-
падками з механізмами.
Актами про заводи і майстерні 1901 та 1920 рр. регулювання
та контроль було поширено на всі різновиди енергії, що викори-
стовувалися у виробництві, включаючи ліфти, підйомники і
крани, далі посилено вимоги щодо страхування, яке отримало
назву «страхування виробничого обладнання».
Автострахування також започаткували британці наприкінці
ХІХ ст. Перший страховий поліс, пов’язаний з автострахуван-
ням, було видано у 1896 р. учасникам перших перегонів автомо-
білів-ветеранів з Лондона до Брайтона. До 1900 р. уже кілька
компаній почали оформлювати поліси страхування автотранс-
портних ризиків (зокрема й відповідальності).
Автострахування було приречене на швидкий розвиток і нев-
довзі стало головним джерелом надходження страхових премій
для страховиків і в Англії, і за її кордонами. Із розширенням біз-
несу запровадили страхування комерційного транспорту
(1906 р.) і мотоциклів (1910 р.) [260, p. 8-9].
Автострахування як окремий різновид страхування не було
спеціально врегульоване у Великобританії до 1930 р., але розви-
валося динамічно. Банкрутство частини компаній, що займалися
автострахуванням, призвело до прийняття Акту про дорожній
рух у 1930 р., відповідно до якого, зокрема, для кожного влас-
ника транспортного засобу, що експлуатувався на дорогах, ви-
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значалося обов’язковим страхування відповідальності за шкоду,
заподіяну третім особам [260, p. 43].
Асоціація компаній зі страхування нещасних випадків (АОА)
ще у 1914 р. ухвалила розрахувати тарифи для нового виду
страхування – страхування відповідальності автовласників пе-
ред третіми особами (Third Party Motor insurance) [260, с. 21], що
свідчить про глибшу історію досліджуваного страхування. Од-
нак Актом про дорожній рух 1930 р. було вперше запроваджено
принцип обов’язковості страхування відповідальності у авто-
страхуванні. Слід зауважити, що підтримка цього кроку не була
одностайною, існувала й опозиція [277, p. 6]. Акт розроблявся
для забезпечення захисту прав жертви недбалого водія на той
випадок, якщо водій буде неспроможний відшкодувати заподіяну
ним шкоду, і не передбачав відшкодування безпосередньо воді-
єві – заподіювачу шкоди. Ця принципова позиція залишилася
незмінною і, відповідно до Акту про дорожній рух 1988 р.
включена у норми сучасного британського законодавства [277,
p. 6], також була сприйнята багатьма іншими державами.
Згідно з Актом 1930 р. заборонялося використовувати транс-
портний засіб без наявності полісу страхування відповідальності
перед третіми особами або забезпечувального депозиту у розмі-
рі 15 тис. фунтів під загрозою притягнення до кримінальної від-
повідальності. Страховик мав бути авторизованим. Виняток ро-
бився для органів місцевої влади, поліції та, як було зазначено
вище, осіб, що тримали на спеціальному рахунку депозит розмі-
ром понад 15 тис. фунтів.
Страховий поліс мав покривати відповідальність за смерть
або заподіяння шкоди здоров’ю будь-якої особи, за винятком:
смерті, що настала в результаті виконання своїх посадових
обов’язків працівником; пасажирів (крім тих, що перевозились
за плату чи за умовами трудового договору); договірної відпові-
дальності.
Поліс мав покривати не лише збитки, спричинені третій осо-
бі, але й стаціонарне лікування в розмірі до 25 фунтів за кожен
день перебування одного потерпілого у лікувальному закладі
(середньоденна сума) (ч. 2, ст. 36, Road Traffic Act).
У випадку, коли страховику пред’являвся позов щодо ризику,
який був застрахований за Актом 1930 р., він не міг ухилятися
від свого обов’язку, посилаючись на якісь порушення, дії чи зо-
бов’язання, не виконані страхувальником, але у такому разі він
отримував право регресу до такого страхувальника.
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Особа, яка подавала заяву на отримання водійських прав, ма-
ла надати свій страховий поліс, кожен водій повинен був мати
при собі страховий поліс, а у разі його відсутності при собі –
пред’явити його поліції впродовж п’яти днів (діючий поліс).
Акт про дорожній рух у тому ж 1930 р. було доповнено Ак-
том про третіх осіб (права щодо страховиків). Було встановлено,
що у випадку неплатоспроможності особи, відповідальність якої
застрахована, постраждалі особи мали право звертатися з позо-
вом безпосередньо до страховика [277, p. 8].
Отже, в англійському цивільному праві початку ХХ ст. уже
приділялася значна увага третім особам та їх правам. Коли пред-
метом страхування є відшкодування шкоди, яку страхувальник
завдав третім особам, то у випадку його неспроможності чи не-
платоспроможності, чи якщо страхувальником є ліквідована
компанія, постраждала третя особа (незважаючи на наявність
інших умов у страховому договорі чи існування мирової угоди
між страхувальником і страховиком) може у власних інтересах
скористатися правами страхувальника за таким договором стра-
хування відповідальності незалежно від того, чи виник страхо-
вий випадок до чи після неспроможності чи ліквідації страхува-
льника. Це положення встановлювалося як виняток із загального
правила про стягнення за договорами і закріплювалося ст. 1 та
ст. 3 Акту про права третіх осіб щодо страховиків 1930 р. [184,
с. 207]. Названі положення дають можливість розглядати дого-
вір страхування відповідальності автовласників як договір на
користь третьої особи. У континентальній Європі визнання цьо-
го факту потребувало більших зусиль. Водночас це положення є
вкрай важливим для забезпечення прав потерпілих осіб.
Акт про дорожній рух 1934 р. доповнив акт 1930 р. і запрова-
див ряд нових положень, спрямованих на посилення позиції по-
страждалих осіб шляхом надання їм прямого права безпосеред-
нього звернення з судовими позовами до страховиків та шляхом
запровадження контролю умов, відповідно до яких мали уклада-
тися договори страхування відповідальності (з метою виклю-
чення умов, спрямованих на порушення прав та законних інте-
ресів постраждалих третіх осіб – вигодонабувачів).
Договір набуває типових ознак договору на користь третьої
особи. Відтепер будь-яке судове рішення, прийняте проти за-
страхованого автовласника – заподіювача шкоди, мало бути ви-
конане страховиком, незважаючи на наявні у страховика мож-
ливості уникнути відшкодування чи скасувати поліс (у таких
випадках страховик отримував право регресу). Однак Актом
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визначалися і винятки із правила, коли пряма вимога не могла
висуватися (якщо страховика не було повідомлено не пізніше
7 днів після початку процесу проти страхувальника; коли не за-
кінчено розгляд апеляції; коли поліс було скасовано за взаєм-
ною згодою сторін (поліс повернуто страховику) [277, p. 9].
Надалі британське законодавство розвивалося шляхом кон-
солідації вже виданих актів та їх доповнення новими положен-
нями. У 1960 р. було видано новий Акт про дорожній рух (він
об’єднав Акти 1930 та 1934 рр. та доповнив їх). У 1971 р. прийня-
то Акт про моторні транспортні засоби (страхування пасажирів).
Акт був спрямований, зокрема, на заборону страховикам поси-
лалися на принцип volenti non fit injuria, відповідно до якого па-
сажир добровільно погоджувався на своє перевезення у ТЗ, ус-
відомлюючи ризик травмування, а відтак у водія не може
наставати відповідальність за таку шкоду. Акт 1988 р., у свою
чергу, консолідував акти 1960 та 1971 рр.
У 1987 р урядом Великобританії було прийнято «Постанову
про механічні транспортні засоби (обов’язкове страхування)».
Згаданою постановою у законодавство імплементовано поло-
ження Другої директиви ЄС з автострахування, яка передбачала
розширення обов’язкового покриття для відшкодування шкоди
майну і вимагала здійснювати відшкодування відповідальності
будь-якої особи, не уповноваженою на керування ТЗ, включаю-
чи викрадача [277, p. 12].
Відтоді страхування відповідальності автовласників розвива-
ється переважно у напрямку зближення вимог страхового зако-
нодавства між країнами ЄС.
У континентальній Європі страхування відповідальності авто-
власників виникло дещо пізніше. Так, у Франції цей вид страху-
вання було започатковано лише із 1929 р. разом зі створенням
спеціального бюро для вивчення статистичних даних щодо
ДТП. Обов’язковим же страхування цивільної відповідальності
володільців ТЗ стало лише після прийняття спеціального закону
31 грудня 1951 р., після створення Гарантійного фонду для по-
терпілих у ДТП (FGA) [267, p. 14-16].
Водночас розвиток страхування відповідальності автовлас-
ників більш інтенсивно відбувався саме у континентальній Єв-
ропі. Значною мірою це було зумовлено інтеграційними проце-
сами, потребою частих автомобільних поїздок за межі однієї
держави. Названі чинники зумовили виникнення саме на євро-
пейських теренах договору «Зеленої карти» у 1951 р. Метою
системи «Зеленої карти» було спрощення міжнародного руху
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автотранспортних засобів шляхом забезпечення страхування
ризиків відповідальності перед третіми особами у зв’язку з ви-
користанням таких транспортних засобів відповідно до вимог
країни відвідання й, у разі дорожньо-транспортних пригод, га-
рантування компенсації потерпілим особам згідно з національ-
ним законодавством такої країни [162, с. 1].
Саме у континентальній Європі, зокрема у Франції та Бельгії,
було започатковано систему прямого врегулювання збитків,
спрямовану на прискорення виплати страхового відшкодування
потерпілій особі. Більш предметно ця система розглядатиметься
у підрозділі 3.3 нашої роботи.
У США автомобільне страхування почало динамічно розви-
ватися на початку ХХ ст. одночасно зі зростанням кількості ав-
томобілів. Станом на 1920 р. у країні налічувалося близько
9 млн. автомобілів, упродовж цього року 424 страхові компанії
отримали страхову премію за надані страхові поліси загалом на
суму близько 185 млн. доларів. На той час виокремлювалося
п’ять видів страхування, які надавалися автомобілістам: страху-
вання публічної відповідальності (за шкоду, заподіяну власни-
ком іншим особам), страхування відповідальності за заподіяння
шкоди власності, від збитків при зіткненні, від загрози вогню та
транспортних загроз, від крадіжки [270, p. 421].
Страхування публічної відповідальності передбачало захист
застрахованої особи від втрат, зумовлених покладанням на неї
відповідальності за заподіяння шкоди життю або здоров’ю будь-
якої особи (чи осіб) упродовж дії такого страхового договору. За
таким договором страхова компанія, як правило, надавала, крім
того, захист у суді від позовів щодо заподіяння збитків і шкоди,
виплачувала всі витрати і грошові суми, сплачені за письмовою
згодою компанії, повертала всі судові витрати, відшкодовувала
страхувальнику витрати, яких він зазнав у зв’язку з невідклад-
ною хірургічною допомогою, необхідною потерпілому відразу
після аварії [281, p. 7].
За таким видом страхування встановлювався ліміт відповіда-
льності на кожну постраждалу особу, який, утім, можна було
збільшити за додаткову страхову премію.
Паралельно з вищезгаданим договором часто здійснювалося
страхування відповідальності за заподіяння шкоди майну (само-
стійного значення такий вид страхування не мав, приєднувався
або до договору страхування публічної відповідальності, або до
договору страхування на випадок пожежі).
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Цей вид страхування за своїми ознаками дуже схожий на
вищезгаданий. Він передбачав убезпечення застрахованої особи
від втрат, пов’язаних із покладанням на неї відповідальності за
шкоду, заподіяну майну інших осіб під час володіння, обслуго-
вування чи експлуатації свого автомобіля. Крім того, малося на
увазі відшкодування й усіх судових витрат. Так само встанов-
лювався ліміт відповідальності, однак його розмір, як правило,
був нижчим, ніж за заподіяння шкоди життю або здоров’ю осо-
би, але міг бути підвищений за додаткову страхову премію [280,
p. 299-300].
Таким чином, ще на початку ХХ ст. у США вибір варіантів
страхового покриття за шкоду, заподіяну власником транспорт-
ного засобу, був доволі широким. Однак простежувалися й не-
доліки. Лише у відносно невеликій кількості штатів можна було
отримати повний страховий захист шляхом укладення одного
договору лише в одній страховій компанії. Страхову діяльність
у автомобільній сфері в США здійснювали два типи компаній –
компанії для страхування від нещасних випадків і компанії для
страхування від пожеж. Страхування цивільної відповідальності
автовласників підлягало здійсненню у компаніях для страхуван-
ня від нещасних випадків [280, p. 299].
Уже на той час було розроблено теорію про основні чинники,
які впливали на розмір страхової премії при страхуванні публіч-
ної відповідальності і за заподіяння шкоди приватній власності.
До них відносили: тип і потужність автомобіля, територію його
переважного використання (залежно від густоти населення). У
разі, якщо автовласник хотів підвищити розмір страхового по-
криття, збільшувалася і страхова премія [270, p. 424-426].
Матеріальним доказом надання страховою компанією послуг
страхувальникові є страховий поліс або договір. Традиційно такі
поліси чи договори були суто технічними юридичними докумен-
тами, стандартизованими страховиками, а то й узагалі однако-
вими в усіх страховиків. У них практично відсутні питання, які
б обговорювалися із застрахованими. Таким чином, важливою
проблемою правового регулювання страхування відповідально-
сті ставали зміст і форма страхових договорів, утвердження чес-
ності у їхніх пунктах та умовах [274, p. 60].
Страхування відповідальності автовласників було запрова-
джено у 20-ті рр. ХХ ст. практично в усіх штатах США та в
окрузі Колумбія. Це здійснювалося двома шляхами: або відпо-
відно до законів про «фінансову платоспроможність» (вимагали
надання доказів фінансової платоспроможності на випадок ава-
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рії як умови для продовження реєстрації авто), або відповідно до
законів про обов’язкове страхування (вимагали підтвердження
факту наявності страхового поліса на момент реєстрації та у по-
дальшому). Ці заходи були спрямовані на недопущення до керу-
вання автомобілями водіїв, які не мають адекватного створюва-
ній при цьому загрозі фінансового забезпечення [280, p. 302].
Відтоді можемо говорити про масовість досліджуваного виду
страхування у США.
Наступний етап розвитку законодавства щодо страхування
відповідальності автовласників пов’язаний із запровадженням
«страхування без вини» (no-fault insurance). З початку 70-х рр.
ХХ ст. 28 штатів США прийняли різні варіанти законів, якими
запроваджувалося автомобільне страхування без урахування
вини порушника. Першим таким штатом став Массачусетс
(1971 р.). Відповідно до цих законів страхувальник міг придбати
поліс, за яким покриття постраждалій особі обмежених медич-
них витрат і втрачених прибутків має здійснювати страхова
компанія самого страхувальника – потерпілої особи. Страхове
відшкодування виплачувалося безпосередньо страхувальникові
(потерпілому) його страховиком незалежно від того, хто з водіїв
був винуватцем спричинення дорожньо-транспортної пригоди,
чи навіть за відсутності вини жодної зі сторін [257, p. 9]. Цей
вид страхування фактично має ознаки обов’язкового особисто-
го/майнового страхування.
При цьому після отримання страхового відшкодування можли-
вість подавати позови про відшкодування заподіяної шкоди до її
безпосереднього заподіювача часто обмежувалися випадками
спричинення «серйозної шкоди», як передбачалося у законі, чи
смерті потерпілого. Коли визначення «серйозної шкоди»
пов’язувалося із грошовим виразом медичних та інших витрат, її
зазвичай називали «монетарним порогом». Коли вона виражала-
ся усно – шляхом медичного опису окремих видів ушкоджень та
моральної шкоди – це було прийнято називати «вербальним по-
рогом» [274, p. 65-66].
Таким чином, особливістю даного виду страхування є те, що
воно виключає можливість однієї застрахованої особи позивати-
ся до іншої, застрахованої таким полісом, особи з вимогою від-
шкодування збитків не інакше, як за умови заподіяння «серйоз-
ної шкоди» та в інших виключних випадках.
Головним рушієм розвитку системи страхування без вини
стала поширена у США концепція, за умовами якої у випадку
недбалості самого потерпілого шкода йому не відшкодовується.
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Дещо пізніше, щоб пом’якшити суворість згаданого правила
(особливо у випадках, пов’язаних із джерелами підвищеної не-
безпеки), з’явилася теорія відносної недбалості (спільної вини),
за умовами якої відшкодування було пропорційним вині запо-
діювача шкоди (та потерпілого) [257, p. 9, 11].
Ідеологи такого страхування передбачали крах страхування
відповідальності іншого водія. Якщо особа зазнала шкоди у
ДТП – вона отримає відшкодування у власній СК, відтак не буде
потреби у виснажливих судових процесах.
Кілька штатів, включаючи Нью-Йорк, прийняли закони, яки-
ми передбачалося створення фондів, які повинні формуватися за
рахунок усіх ліцензованих страховиків і з яких мають відшкодо-
вуватися вимоги проти незастрахованих водіїв, у випадках, коли
страхового ліміту недостатньо для покриття заподіяних збитків
та коли винуватець ДТП залишив місце пригоди. В інших шта-
тах страхове покриття за незастрахованого водія (відповідно до
якого страховик постраждалої особи платить за вину незастра-
хованого водія) може бути обов’язковим, або страховик може
бути зобов’язаний запропонувати таке покриття як опцію [275,
p. 12].
Система страхування без урахування вини мала як своїх су-
противників, які стверджували, що вона призводить до безвід-
повідальності водіїв, оскільки не передбачено їхнього притяг-
нення до судової відповідальності навіть у випадку, коли ДТП
спричинено з їх вини, так і прихильників, які на основі аналізу
статистичних даних відкидали такі звинувачення [275, p. 4]. До
2003 р. від даної системи страхування тимчасово відмовилися
практично в усіх штатах, де вона була запроваджена, однак, як
запевняють законодавці, не назавжди, а тільки для того, щоб її
вдосконалити й усунути недоліки.
Нині у США розповсюджено два типи страхування – страху-
вання цивільної відповідальності і так зване повне покриття, яке
означає просто додавання до страхування відповідальності двох
додаткових компонентів – повного страхування (страхування від
шкоди, заподіяної крадіжкою, вандалізмом, пожежею, градом
тощо) і страхування від зіткнення [272]. Таким чином, система
автострахування, на нашу думку, поступово спрощується, вод-
ночас дає можливість страхувальникам забезпечити всі необхід-
ні ризики.
Національне законодавство країн Європейського союзу у ря-
ді випадків покладає обов’язок здійснювати обов’язкове страху-
вання осіб, які здійснюють окремі види діяльності, що містять у
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собі певну загрозу. У деяких країнах ЄС ОСЦПВВНТЗ має
ознаки загальнообов’язкового у звичному розумінні. Наприклад,
у Швеції відповідно до Закону про спричинення шкоди автотранс-
портом (ст. 34) національне страхове бюро має право стягнути з
власника ТЗ збір за страхування відповідальності, якщо такий
засіб тимчасово не знятий з реєстрації. Збір нараховується за
кожен день, доки ТЗ залишається незастрахованим, і використо-
вується для покриття збитків, спричинених незареєстрованими
ТЗ. Розмір визначається за найвищим розміром страхових пре-
мій, що використовуються страховими компаніями для відповід-
них типів транспортних засобів [271].
Такий підхід до страхування відповідальності стимулює доб-
росовісне ставлення водіїв до своїх обов’язків. Однак не слід
забувати, що тимчасово зняти ТЗ з реєстрації у Швеції можна за
кілька хвилин, зателефонувавши у відповідну службу. Для
України такі вимоги неприйнятні.
У європейському праві (зокрема у Німеччині) страхування
базується на системі певних принців, основними з яких є:
1. Принцип компенсації, що задає мету німецького права у
сфері відшкодування шкоди як компенсацію збитків, спричине-
них потерпілому незаконним порушенням його прав, а не пока-
рання заподіювача шкоди. Це випливає із сутності цивільно-
правової відповідальності.
2. Принцип повного відшкодування шкоди, який закріплює,
що спричинена в силу певних обставин чи поведінки шкода по-
винна бути відшкодована повністю, а не лише та її частина, яка
визначається ступенем вини.
3. Розмежування ступеня відповідальності за спричинену
шкоду при спільній вині ґрунтується на критеріях небезпеки, що
пов’язана з властивостями речі чи виникає у процесі її експлуа-
тації [98, с. 36].
Важливе значення для всіх випадків страхування цивільної
відповідальності автовласників відіграє договір страхування,
якому в праві надається значна увага.
Умови договорів вважаються добропорядними і чесними та
не підлягають обговоренню у випадках: 1) якщо це стосується
визначення основного предмета договору; 2) якщо це стосується
ціни договору (у разі, якщо ці умови викладено доволі зрозумі-
ло). Це надає можливості страховикам ефективно захищатися,
особливо у випадках, коли страхувальники хочуть отримати за-
надто багато від звичайного договору страхування із середнім
розміром страхової премії. Однак страховиків турбує і та обста-
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вина, що ряд положень страхових договорів не можуть бути ви-
кладені занадто простою мовою (наприклад, коли йдеться про
медичні терміни тощо) [269, p. 501-502]. Подібні проблеми, по-
роджені правовою неосвіченістю, характерні і для України, хоча
у випадку з ОСЦПВВНТЗ визначення термінів здійснюється не
договорами, а нормативно-правовими актами. Отже, така увага
до умов договорів зумовлена тим, що у більшості країн ЄС та у
США умови ОСЦПВВНТЗ не визначаються виключно вимогами
законодавства. Імперативно визначаються лише мінімальні ви-
моги до страхового покриття.
Утім проблеми при укладанні договорів страхування вини-
кають не лише через страховиків. Є ряд порушень, до яких час-
то вдаються і страхувальники. У європейському договірному
праві їм також приділяється особлива увага. Зокрема, мова йде
про такі обов’язки страхувальника, як переддоговірний його
обов’язок надати страховикові повну інформацію про об’єкт
страхування та всі відомі заявникові (особі, що хоче стати стра-
хувальником) загрози цьому об’єктові. Друга проблема – зміна
рівня загрози впродовж терміну чинності договору страхування.
Неодмінне повідомлення про таку зміну рівня загрози складає
другу частину обов’язку страхувальника щодо інформування
страховика.
Стосовно ОСЦПВВНТЗ основними параметрами, що впли-
вають на рівень загрози настання страхового випадку, є такі,
щодо яких встановлено коригуючі коефіцієнти (місце переваж-
ної експлуатації, водійський стаж тощо). Проблема зміни умов
договору при зміні рівня загрози, на нашу думку, у вітчизня-
ному законодавстві щодо ОСЦПВВНТЗ потребує додаткової
уваги.
Донедавна в європейському договірному праві щодо страху-
вання діяв принцип «усе або нічого», який передбачав, що у ви-
падку порушення страхувальником свого обов’язку щодо інфо-
рмування страховика він повністю втрачає все страхове
покриття, незважаючи на серйозність свого порушення і рівень
зростання загрози порівняно із відомою страховику. Однак в
окремих національних правових системах це правило було змі-
нено на принцип, відповідно до якого просто зменшувався рі-
вень страхової виплати [264, p. 120]. В останніх змінах до Зако-
ну України «Про ОСЦПВВНТЗ» простежується вплив цього
принципу і на українське законодавство. Наприклад, згідно з
п. 381.1 ст. 381 Закону страховик має право вимагати від заподі-
ювача шкоди (страхувальника) повернення 50 % здійсненого
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страхового відшкодування у разі, якщо страховик здійснив
страхове відшкодування за шкоду, заподіяну під час викорис-
тання забезпеченого транспортного засобу, у сфері, що передба-
чає більше значення коригуючого коефіцієнта, ніж визначено
договором страхування, чи водієм, водійський стаж якого є
меншим, ніж визначено умовами договору страхування [153].
Однак такий підхід також не є беззаперечним.
У правовому регулюванні ОСЦПВВНТЗ можна простежити
вплив загальноєвропейських інтеграційних процесів. Одним із
результатів впливу Євросоюзу на законодавство країн-членів є
поступове формування європейського страхового договірного
права.
Головним інструментом впливу ЄС на регулювання дослі-
джуваного виду страхування у країнах членах виступають спе-
ціальні Директиви. На сьогодні цьому питанню присвячено
5 Директив: 72/166/EEC від 24 квітня 1972 р., 84/5/EEC від
30 грудня 1983 р., 90/232/EEC від 14 травня 1990 р., 2000/26/EC
від 16 травня 2000 р. та 2005/14/EC від 11 травня 2005 р. У
2009 р. попередні документи з унесеними до них змінами і до-
повненнями було кодифіковано у Директиві 2009/103/EC від
16 вересня 2009 р. [263].
З огляду на це вважаємо за можливе приділити увагу лише
останній. Директива 2009/103/EC висуває вимогу до всіх воло-
дільців ТЗ на території ЄС страхувати свою відповідальність.
Директива формулює певні універсальні вимоги, які імплемен-
туються у національне законодавство і призводять до поступо-
вої часткової уніфікації страхового законодавства у досліджува-
ній сфері. Це стосується мінімального розміру страхового
покриття (не менше 1 млн. євро на потерпілого (5 млн. на стра-
ховий випадок) та не менше 1 млн. євро за шкоду, заподіяну
майну) та порядку його індексації, засобів забезпечення
обов’язковості страхування відповідальності та контролю за їх
наявністю, вимоги щодо відшкодування шкоди, заподіяної неза-
страхованим чи невстановленим водієм, вимоги, відповідно до
яких потерпілі особи мають отримувати однаковий захист у
будь-якій країні ЄС і так само має діяти й страховий поліс то-
що [263].
Слід зауважити, що Директива 2009/103/EC містить ряд ви-
мог, які пов’язані зі специфікою ЄС як утворення, що включає
значну кількість держав і юрисдикцій, які при цьому територіаль-
но часто є незначними. Виникає потреба забезпечити у цьому
просторі мобільність ТЗ, обмеживши вплив формальностей,
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пов’язаних із страхуванням відповідальності. Наразі для Украї-
ни як держави, що до ЄС не входить, це актуальним не є. Однак
ряд вимог Директиви безпосередньо спрямовані на забезпечення
прав вигодонабувачів (потерпілих) та страхувальників. На нашу
думку, до них слід віднести вимоги щодо неприпустимості об-
меження прав на страхове відшкодування пасажирів ТЗ страху-
вальника (заподіювача шкоди), зокрема й членів його родини,
обов’язку страховика забезпечити розгляд вимог потерпілого у
будь-якій країні ЄС, обов’язок забезпечити надання потерпілому
всієї інформації, необхідної для одержання страхового відшко-
дування, чи, у разі потреби, складення позову та ряд інших.
Особливої уваги заслуговує ст. 22, яка визначає процедуру від-
шкодування шкоди та заходи, що мають бути вжиті для забезпе-
чення здійснення обґрунтованої пропозиції страхового відшко-
дування не пізніше 3-місячного терміну з моменту висунення
вимоги потерпілим. Ст. 24 Директиви передбачає створення у
кожній країні ЄС спеціального компенсаційного органу, куди
потерпілі можуть звернутися з вимогою про відшкодування.
Цей орган, у свою чергу, негайно інформує про це відповідного
страховика [263]. Існування такого органу, безумовно, значно
спрощує одержання страхового відшкодування в умовах страхо-
вого ринку ЄС, однак в Україні його створення є недоцільним.
Крім актів, покликаних урегульовувати виключно страхуван-
ня відповідальності автовласників, слід назвати і Директиву
2009/138/EC (Solvency II Directive), що спрямована на уніфіка-
цію законодавства на європейському страховому ринку та поси-
лення захисту прав споживачів страхових послуг загалом. Ука-
зана Директива головним чином зосереджується на зменшенні
ризику неспроможності страховика задовольнити всі вимоги
страхувальників. Цієї мети планується досягнути за рахунок за-
провадження єдиних у всьому ЄС заснованих на ступені ризику
економічних вимог до платоспроможності страховиків. Основу
цих заходів складають три «стовпи», перший з яких передбачає
вимоги до розміру капіталу страховика, другий – висуває вимо-
ги до керівництва та управління ризиками, третій – звітність та
вимоги до прозорості діяльності страховиків. Ці вимоги набе-
руть чинності з 1 січня 2014 р., однак сьогодні їх утілення є
однією з найбільш обговорюваних тем європейського страхово-
го законодавства [266].
З точки зору захисту прав страхувальників подібні заходи
видаються безумовно позитивними. Незважаючи на те, що до
імплементації багатьох із пропонованих Директивою змін укра-
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їнські страховики не готові, на наше переконання, у вітчизняно-
му страховому законодавстві слід поступово запроваджувати
подібні заходи, хоча б у пом’якшеному вигляді. Це сприятиме
підвищенню рівня захисту прав страхувальників і вигодонабу-
вачів, дозволить у разі потреби з меншими зусиллями привести
у відповідність страхове законодавство до вимог ЄС.
У праві європейських держав значна увага приділяється опе-
ративності та гарантованості страхового відшкодування.
Так, у Франції пропозиція відшкодування має бути зроблена
впродовж 3-х місяців з дня подання заяви, якщо відповідаль-
ність не оскаржується і збитки повністю обраховано. У проти-
лежному випадку – обґрунтована відмова у той же строк. У разі
заподіяння шкоди здоров’ю для обрахування збитків надається
8 місяців. Якщо пропозиція визнана неадекватною, страховик
може бути зобов’язаний сплатити до гарантійного фонду суму
до 15 % визначеної компенсації (стаття L211-14 Страхового ко-
дексу) [261].
Упродовж останніх десятиліть у Європі та особливо у США
набувають популярності концепції страхування, які наголошу-
ють на необхідності прямого зв’язку між інтенсивністю і ступе-
нем безпеки використання транспортних засобів та вартістю
страхування відповідальності. Відповідно, поширюються й
страхові плани, які базуються на таких концепціях. Значні мож-
ливості для цього, зокрема, дав прогрес у сфері техніки.
Чималий досвід упровадження використання технічних засо-
бів для більш точного розрахунку страхового ризику і страхових
премій в автострахуванні має страхова галузь США. Наприклад,
у штаті Техас у США з 1998 по 2001 рр. здійснювався експери-
мент зі встановленням у ТЗ модулів GPS та GSM. З допомогою
першого збиралася інформація про місцевість і манеру експлуа-
тації автомобіля, а завдяки другому вона оперативно передава-
лася страховикам. Згодом від такої практики відмовилися внаслі-
док дорожнечі обладнання та складності його встановлення.
Давалися взнаки і мотиви забезпечення таємниці приватного
життя (збиралася детальна інформація про переміщення) [278].
Сьогодні у багатьох технологічно розвинених країнах світу
(США, Японія, Нідерланди тощо) подібні проекти знову наби-
рають популярності.
Більше можливостей для отримання точної інформації дасть
інтеграція реєстратора із системами автомобіля. Наприклад, усі
автомобілі, що виробляються у США після 1996 р., обладнані
спеціальним портом для зняття діагностичної інформації OBDII.
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Страхова компанія The Progressive Corporation розробила систе-
му страхування, побудовану з урахуванням інформації про швид-
кість, день і час руху та кількість пройдених миль, яка знімаєть-
ся з допомого спеціального пристрою і постійно передається до
СК. Водії ТЗ, які використовують їх у менш ризиковий спосіб
(середня швидкість менше 75 км/год.), їздять менше та у менш
ризикований час доби (наприклад, не у годину пік), можуть роз-
раховувати на суттєві знижки [278].
Існують страхові плани, які ґрунтуються на врахуванні показ-
ників одометра. Це взагалі не потребує жодних додаткових ви-
трат, крім перевірки стандартного обладнання. Страхувальник
купує не час страхування, а кілометри, забезпечені страховим
покриттям. Страхове покриття закінчується, щойно досягнутий
певний показник (ліміт) одометра. Більш поміркований підхід
використовується у Швеції, Данії. Наприклад, у Данії страхові
компанії пропонують знижки автомобілістам, які проїжджають
мало миль упродовж року (наприклад, СК Alka пропонує зниж-
ку до 23 % водіям, які проїжджають менше 20 тис. миль упро-
довж року) [265].
З позицій цивільно-правової науки безпосередньо цікаві не
самі технічні засоби, а ті можливості, які вони дають для якомо-
га точнішого формулювання умов договорів ОСЦПВВНТЗ та
для ретельного контролю за виконанням указаних умов. Зважа-
ючи на те, що на сьогодні згадані вище технічні засоби (GPS,
акселерометри, відеореєстратори тощо) є відносно недорогими,
досвід США, Японії та окремих країн ЄС заслуговує на увагу та
може бути частково використаний в Україні. Водночас, на нашу
думку, запровадження указаних заходів слід здійснювати посту-
пово, спираючись переважно на засоби заохочення, а не приму-
су. Наприклад, можна запропонувати понижуючий коефіцієнт
для водіїв, які обладнають свої ТЗ відповідними технічними за-
собами. На нашу думку, значну увагу технічним засобам контро-
лю за інтенсивністю та манерою використання ТЗ слід надати
ще й через те, що такі заходи позитивно впливати на свідомість
водіїв, адже розмір страхових платежів (які у майбутньому зроста-
тимуть) може бути безпосередньо прив’язаним до манери керу-
вання транспортним засобом.
Отже, проблемам страхування відповідальності власників
транспортних засобів в європейських державах на сьогодні при-
діляється досить значна увага, зокрема, це стосується
обов’язковості даного інституту, особливого механізму право-
вого регулювання, його типів, умов страхового договору. Істо-
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ричний досвід свідчить про еволюціонування договору в зако-
нодавстві США та європейських держав. Якщо на початку
ХХ ст. поліси цивільної відповідальності власників транспорт-
них засобів лише набували відповідного правового змісту, то на
початку ХХІ ст. простежуємо вже їх сформоване видове різно-
маніття та специфіку при укладенні (страхування відповідаль-
ності за заподіяння шкоди життю і здоров’ю, страхування від-
повідальності за заподіяння шкоди майну). Також особливо
актуальними є питання універсальності принципів при укладен-
ні таких договорів.
Відомий вітчизняний дослідник В. В. Луць визначає європей-
ські орієнтири розвитку договірного права України як пріори-
тет. Незважаючи на це, сьогодні відсутнє помітне просування у
напрямку адаптації до відповідних норм ЄС, хоча Принципи
європейського договірного права можна розглядати як зразок
для вдосконалення вітчизняного законодавства у цій сфері [50,
с. 120]. Таким чином, вітчизняна правова наука нині має необ-
хідну теоретичну базу для пошуків і напрацювання комплексних
підходів щодо юридичного оформлення договору ОСЦПВВНТЗ
та його реалізації з метою ефективного захисту прав та інтересів
усіх його сторін.
Запровадження обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності власників наземних транспортних засобів в
Україні стало результатом запозичення іноземного досвіду, де
такий вид страхування успішно розвивався практично впродовж
століття. Одним із основних стимулів для запровадження
ОСЦПВВНТЗ, крім захисту інтересів страхувальників і потерпі-
лих від ДТП, було прагнення інтегруватися до європейської до-
говірної системи страхування «Зелена карта».
До моменту запровадження ОСЦПВВНТЗ в Україні в еконо-
мічно розвинених державах накопичився значний досвід здійснен-
ня такого страхування. Однак копіювання іноземного досвіду
без урахування соціально-економічних умов, стану транспортної
інфраструктури, менталітету неможливе. Відтак в Україні ста-
новлення нового виду страхування відбувалося протягом трива-
лого часу і не без труднощів.
Можна умовно визначити етапи становлення обов’язкового
договірного страхування цивільно-правової відповідальності
власників транспортних засобів в Україні.
І етап тривав із 15 січня 1994 р. до 1 січня 2005 р. Це перша
спроба запровадження ОСЦПВВНТЗ в Україні (з моменту ви-
дання Указу Президента № 7/94), було прийнято ЗУ «Про стра-
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хування» (28 вересня того ж року був прийнятий ще один знако-
вий документ – Постанова КМ України № 1175), простежуються
спроби зобов’язати водіїв страхувати свою відповідальність,
починається розробка законопроектів щодо реформування пра-
вового регулювання ОСЦПВВНТЗ (з 2002 р. до 1 липня 2004 р.).
Чинні нормативні акти у цій сфері практично не реалізуються.
IІ етап починається з 1 січня 2005 р., коли набирає чинності
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», Україна стає повним членом договору
«Зелена карта», запроваджується адміністративна відповідаль-
ність за відсутність полісу, і триває до лютого 2011 р. (з 1 січня
2008 р. набирає чинності Інструкція щодо контролю наявності
цих полісів підрозділами ДАІ МВС, а 17 листопада 2008 р. За-
кон № 586-VI, що значно посилює відповідальність за експлуата-
цію ТЗ без поліса ОСЦПВВНТЗ).
ІІІ етап, що фіксується з лютого 2011 р. і триває донині, ха-
рактеризується активнішим розвитком ОСЦПВВНТЗ, яке набу-
ло масового характеру, позначається вдосконаленням правового
регулювання відносин у цій сфері.
Основними причинами, що призвели до значної затримки у
розвитку системи обов’язкового страхування відповідальності
автовласників, можна назвати несприятливі соціально-
економічні умови, недотримання володільцями ТЗ свого
обов’язку щодо страхування відповідальності, порушення стра-
ховиками своїх зобов’язань щодо здійснення страхової виплати
в умовах недостатнього контролю за цією сферою відносин з
боку компетентних державних органів, непослідовність у право-
творчій діяльності щодо забезпечення неухильного дотримання
всіма володільцями ТЗ обов’язку щодо укладення договорів
ОСЦПВВНТЗ, недовіра населення до системи страхування зага-
лом та нерозуміння сутності нового виду страхування зокрема.
Отже, правове регулювання ОСЦПВВНТЗ перебуває на ста-
дії розвитку, що в вимагає ґрунтовного дослідження правового
регулювання договірних відносин, які складаються в результаті
здійснення ОСЦПВВНТЗ.
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РОЗДІЛ 2
ПРАВОВА ПРИРОДА ДОГОВОРУ ОСЦПВВНТЗ
ТА ПОРОДЖУВАНИХ НИМ ПРАВОВІДНОСИН
2.1 Загальна характеристика договору обов’язкового
страхування цивільно-правової відповідальності власників
наземних транспортних засобів
Правове регулювання страхового ринку здійснюється норма-
ми різних галузей права. Цивільно-правові відносини складають
значну частину страхових правовідносин. Вони включають у
себе всю сукупність відносин між страхувальником (і третіми
особами на його стороні) та страховиком з приводу укладення,
дії та виконання договору страхування. Крім того, цивільно-
правові відносини виникають між страхувальником, страхови-
ком, перестраховиком і страховим брокером з приводу розмі-
щення страхових ризиків на страховому ринку та здійсненням
страхової виплати [60, с. 112; 217, с. 191].
У науковій літературі не одне десятиліття активно обговорю-
валося питання щодо галузевої належності правовідносин, які
складаються з приводу обов’язкового страхування. Так, напри-
клад, О. А. Ноткін наприкінці ХІХ ст. висловлював переконання
про належність договору страхування до сфери регулювання
«поліцейського права» на тій підставі, що це явище більше сто-
сується до суспільного добробуту і розглядається ним, у першу
чергу, як економічне явище [209, с. 132]. М. І. Брагінський ви-
словив думку, що «…з приводу обов’язкового страхування ви-
никають правовідносини різноманітної галузевої належнос-
ті» [75, с. 73].
Сучасне правознавство розглядає публічне право як своєрід-
ну функціонально-структурну підсистему права, що, зокрема,
має своїм предметом регулювання, окрім устрою і функціону-
вання держави та її інститутів, інститутів громадянського суспільс-
тва тощо, ще й закріплення публічного інтересу в системі фінан-
сів та праці [251, с. 197].
Специфіка страхування як фінансового інструмента породжує
наявність публічного інтересу у кожному окремому договорі
страхування. Відповідно, система цілей правового регулювання
договірного страхування не може не враховувати цей інтерес,
вважає Ю. Б. Фогельсон [229, с. 68]. Ще вагомішим, на нашу
думку, є вплив такого публічного інтересу на
ОСЦПВВНТЗ [116]. Відображення подвійного, приватно-
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публічного, характеру інституту ОСЦПВВНТЗ можна віднайти
у ст. 3 Закону України «Про ОСЦПВВНТЗ». Публічний харак-
тер відображається у призначенні забезпечити відшкодування
шкоди потерпілій особі, коли ж ідеться про приватноправовий
характер, першочергове значення має «захист майнових інте-
ресів страхувальників» [153]. Крім того, для потерпілої особи
отримання страхового відшкодування також становить приват-
ний інтерес. Таким чином, можна констатувати домінуючий ци-
вільно-правовий характер ОСЦПВВНТЗ.
Отже, основною метою договору ОСЦПВВНТЗ є захист при-
ватного інтересу. Цей інтерес, зокрема, полягає у бажанні стра-
хувальника убезпечити себе від ризику понесення збитків у разі
заподіяння шкоди третім особам та їх майну. Хоча суб’єктивним
мотивом, який спонукає кожного страхувальника до укладення
договору страхування, є не тільки згаданий інтерес, але й покла-
дений законом обов’язок. При цьому варто враховувати вплив
характеру інтересу як критерію розмежування приватноправо-
вих та публічно-правових відносин [100, с. 54].
Тож правове регулювання відносин між страховиком, стра-
хувальником та потерпілою особою відповідно до договору
ОСЦПВВНТЗ здійснюються у рамках цивільного законодавства,
але невиконання вимог щодо обов’язкового страхування є підста-
вою для застосування до власника транспортного засобу заходів
відповідальності, передбачених нормами публічного права.
Страхові правовідносини є переважно цивільно-правовими.
Такий характер мають відносини між страхувальником, страхо-
виком та вигодонабувачем з приводу укладення, дії та виконан-
ня договору страхування. Цивільно-правові відносини виника-
ють між страхувальником, страховиком, перестраховиком і
страховим брокером з приводу розміщення страхових ризиків на
страховому ринку та здійсненням страхової виплати [217,
с. 191].
Водночас у цивільно-правовому за своїм характером регулю-
ванні договірних відносин ОСЦПВВНТЗ неможливо не поміти-
ти впливу публічно-правових засад. Принцип свободи договору
звужується. Суб’єкти публічних зобов’язань не можуть відмо-
вити будь-кому в укладенні договору.
Відносини щодо обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності власників наземних транспортних за-
собів є різновидом правових відносин. Отже, виникають вони на
підставі певного юридичного факту.
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Відомий радянський цивіліст О. О. Красавчиков зазначав, що
страхове правовідношення може виникати на одній із двох під-
став: у силу закону або в силу договору. Якщо страхування ви-
никає в силу закону, воно має назву обов’язкового і діє незале-
жно від волі його учасників. Закон установлює всі умови
обов’язкового страхування. Його учасники не укладають між
собою договору. Добровільне ж страхування базується на дого-
ворі [190, с. 289].
Однак обов’язкове страхування умовно можна поділити на
два різновиди – договірне, що виникає на основі договору, зо-
бов’язання укласти який, у свою чергу, визначається законом
(іноді договором), і загальнообов’язкове державне страхування,
що здійснюється на основі спеціальних законів і справді догово-
рами не опосередковується. Такі види страхування перебувають
поза межами цивільно-правового регулювання. Отже, природа
ОСЦПВВНТЗ є дещо складнішою. Існування і дія такого дого-
вору залежить від спільної волі страховика, страхувальника і
законодавця.
Як правило, юридичним фактом, на підставі якого виникають
страхові правовідносини, є договір страхування. Його чітке й
однозначне визначення привертає дослідницьку увагу, зумовле-
ну наявністю прямого зв’язку між глибиною пізнання певного
явища правової дійсності та досконалістю і повнотою його ви-
значення, адекватністю його правової кваліфікації.
Одна із перших дефініцій договору страхування у вітчизня-
ному цивільному праві була запропонована у другій половині
ХІХ ст. російським науковцем І. І. Степановим. Він визначав
його як угоду, відповідно до якої одна особа за певну винагоро-
ду зобов’язується усунути замість іншої загибель певного фізич-
ного предмета, якщо така відбудеться впродовж певного строку
від дії руйнівної сили [цит. за: 1, с. 183].
Відтоді значного розвитку зазнав інститут страхування, від-
повідно, ускладнювалися і визначення, якими дослідники нама-
галися охарактеризувати цей феномен.
Умовно можна виділити два підходи до визначення дефініцій
страхових договорів у нормативно-правових актах: універсальні
дефініції, які прагнуть охопити всі відомі на даний момент види
страхових договорів, і специфічні – коли за умови відсутності
єдиного визначення страхування подаються дефініції окремих
його видів.
Відповідно до ст. 979 ЦК України договір страхування – це
договір, за яким одна сторона (страховик) зобов’язується у разі
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настання певної події (страхового випадку) виплатити другій
стороні (страхувальникові) або іншій особі, визначеній у дого-
ворі, грошову суму (страхову виплату), а страхувальник зо-
бов’язується сплачувати страхові платежі та виконувати інші
умови договору [243]. Подібне до цього загальне визначення
договору страхування міститься й у Господарському кодексі
України [30]. ЗУ «Про страхування» дає більш розгорнуту й де-
талізовану дефініцію. У ст. 16 названого закону вказано, що до-
говір страхування – це письмова угода між страхувальником і
страховиком, згідно з якою страховик бере на себе зобов’язання
у разі настання страхового випадку здійснити страхову виплату
страхувальнику або іншій особі, визначеній у договорі страху-
вання страхувальником, на користь якої укладено договір стра-
хування (надати допомогу, виконати послугу тощо), а страховик
зобов’язується сплачувати страхові платежі у визначені строки
та виконувати інші умови договору [160].
Вітчизняний законодавець пішов шляхом встановлення уні-
версального поняття страхування і договору страхування «на всі
випадки життя».
Дослідники, критикуючи законодавче визначення поняття
страхування, наголошують, що це багатоаспектне явище. При
цьому слід розрізняти два поняття: 1) страхування як багато-
аспектна система, консолідована воєдино філософією соціаль-
ного партнерства та така, що базується на технічних (статистич-
них) основах; 2) страхування як юридичне відношення (договір),
що регулюється законом. Таким чином, перше поняття не вхо-
дить до компетенції законодавця (сфери правового регулюван-
ня) [165, с. 44].
Привертала до себе увагу проблема визначення поняття стра-
хування і зарубіжних дослідників. Відомий французький циві-
ліст І. Емар визначав страхування як операцію, в рамках якої
одна сторона (страхувальник) в обмін на сплату певних внесків
отримує від другої сторони (страховика) певні зобов’язання на
свою користь, чи на користь третіх осіб, відповідно до яких
страховик гарантує виплату певної суми при настанні певного
ризику. При цьому страховик об’єднує кілька ризиків та здійснює
їх зіставлення відповідно до законів статистики [165, с. 44; 186,
с. 237; 102, с. 339].
Єгипетський дослідник А. Райян, проаналізувавши значну кіль-
кість підходів до визначення поняття страхування та страхуван-
ня відповідальності, запропонував визначати страхування циві-
льно-правової відповідальності як економічне відношення, що
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виникає з огляду на необхідність усунути чи суттєво зменшити
ризик збитків для майнового стану особи, на яку покладається
цей ризик; це відношення опосередковується договором між
особою, що іменується страхувальником, та стороною, що іме-
нується страховиком, відповідно до якого страхувальник, спла-
чуючи страховику страхові внески, перекладає на нього фінан-
сові витрати, що виникають при настанні визначеного у
договорі ризику на основі претензії потерпілого [165, с. 50].
Відомо, що будь-яке явище має певну сукупність властивос-
тей, які визначають його сутність. Їх можна поділити на родові,
які підтверджують його належність до певного роду явищ більш
загального порядку, і видові, що наголошують на особливостях
даного явища, його унікальності з-поміж явищ певного роду.
Навіть поверхове ознайомлення із договором обов’язкового
страхування цивільно-правової відповідальності власників на-
земних транспортних засобів дозволяє звернути увагу на такі
його родові та видові ознаки: двосторонній (при цьому уклада-
ється на користь третіх осіб); оплатний; строковий; є реальним
(незважаючи на те, що договір страхування – обов’язковий);
алеаторний; страхове відшкодування завжди отримує тільки
третя особа (постраждалий), яка заздалегідь не може бути вка-
зана в договорі; є обов’язковим для укладення за певних умов
(для володільців ТЗ); є публічним; має свій особливий предмет.
Кожна зі згаданих властивостей досліджуваного договору
потребує уваги (хоча й різною мірою). Договір ОСЦПВВНТЗ є
різновидом договору страхування загалом та видом договору
страхування відповідальності зокрема. Тож слід ураховувати
наявність у нього родових ознак двох рівнів узагальнення.
Однією із цілей дослідження правового регулювання договір-
них відносин ОСЦПВВНТЗ є отримання чіткого уявлення про
місце і роль договору ОСЦПВВНТЗ у класифікації цивільно-
правових договорів за різними критеріями. Досягнення постав-
леної мети можливе шляхом визначення основних юридичних
властивостей цього договору і, в першу чергу, тих із них, щодо
яких відсутні одностайні оцінки науковців або обґрунтування
яких може викликати сумніви.
Відомий український цивіліст О. В. Дзера вважає, що «пра-
вильно побудована класифікація сприяє систематизації накопи-
чених знань, забезпечує належне використання понять та термі-
нів, усуває двозначність і неоднозначність мови науки» [47,
с. 322]. Розвиваючи цю тезу, слід наголосити на важливості
об’єктивної правової кваліфікації кожного окремого договору
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при його ґрунтовному дослідженні. Йдеться про ретельне ви-
значення всіх суттєвих ознак договору, відповідно до яких здій-
снюється його віднесення до того чи іншого класифікаційного
розряду, що дозволяє усунути суперечності у самій системі кла-
сифікації (при ретельному дослідженні ознак кожного договору,
із тих, які підлягають класифікації). Критерій класифікації – це
той інструмент, що допомагає при правовій кваліфікації догово-
ру та договірних правовідносин.
Здійснюючи характеристику договору ОСЦПВВНТЗ, слід
відштовхуватися від основних підходів до класифікації догово-
рів, прийнятих у сучасній цивілістиці. Вони дають уявлення про
критерії, базуючись на яких можна здійснювати правову квалі-
фікацію. Найавторитетніші з цих підходів представлені працями
колективу авторів Інституту держави і права
ім. В. М. Корецького НАН України за редакцією
Я. М. Шевченко [241], монографічними дослідженнями та посі-
бниками за редакцією О. В. Дзери [47], Т. В. Боднар [21],
І. В. Жилінкової та В. І. Борисової [48] науковими розвідками
інших учених. Значний інтерес становлять праці, присвячені
дослідженням договору страхування загалом
(Ю. Б. Фогельсон [229]) та окремих його видів і, передусім до-
говорів страхування відповідальності (В. М. Никифорак [106]
тощо).
Договір страхування насамперед є юридичним фактом, ви-
явом волі сторін до вступу у відповідні правовідносини. На на-
шу думку, договір ОСЦПВВНТЗ необхідно розглядати у ком-
плексі з породженими ним правовими відносинами.
Договір ОСЦПВВНТЗ, як і будь-який інший договір, вважа-
ється укладеним, коли сторони у встановленій законодавством
формі досягли згоди щодо всіх істотних умов договору. Відпо-
відно до ст. 982 ЦК України істотними умовами договору стра-
хування є предмет, страховий випадок, розмір грошової суми, в
межах якої страховик зобов’язаний провести виплату у разі на-
стання страхового випадку (страхова сума), розмір страхового
платежу і строки його сплати, строк договору та інші умови, ви-
значені актами цивільного законодавства [243]. Ст. 16 ЗУ «Про
страхування» визначає значно більш розгорнутий перелік рекві-
зитів страхового договору (загалом 17 пунктів). Однак для дого-
ворів ОСЦПВВНТЗ не всі вони є актуальними, зважаючи на пу-
блічний характер договору і його типову форму, що призводить
до перетворення ряду таких умов на звичайні (законні). Подібну
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точку зору підтримує і Верховний Суд України у своєму аналізі
судової практики [210].
На основні істотні умови вказує і зразок поліса обов’язкового
страхування цивільно-правової відповідальності власників на-
земних транспортних засобів, затверджений Розпорядженням
Держфінпослуг від 29 серпня 2011 р. № 558. До них належать
строк дії, страхова сума (ліміт відповідальності на одного потерпі-
лого), хоча вона і визначається законодавчо, страхувальник, за-
безпечений транспортний засіб, особливі умови використання
забезпеченого ТЗ (відповідно до яких установлюють коефіцієн-
ти до базового страхового платежу), розмір страхового платежу
та час його сплати [142].
Відповідно до п. 1 ст. 981 ЦК України договір страхування
укладається в письмовій формі. П. 2 цієї ж статті вказує, що у
разі недодержання письмової форми договору страхування та-
кий договір є нікчемним [243]. Згідно з п. 1.8 ст. 1 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» страховий поліс – єдина форма внутрішнього
договору страхування, яка посвідчує укладення такого догово-
ру [153; 128].
Однією із найважливіших істотних умов договору, що неод-
мінно повинна бути погодженою, є його предмет. Не визначив-
ши точно предмет договору ОСЦПВВНТЗ, неможливо адекват-
но встановити його правову природу та зміст. Відсутність
єдиного розуміння предмета досліджуваного договору може ви-
кликати і практичні проблеми, що полягають, зокрема, у теоре-
тичній можливості визнання в судовому порядку неукладеними
договорів, у яких предмет визначено не досить чітко.
В українському законодавстві предмет договорів, до яких на-
лежить договір ОСЦПВВНТЗ, визначений доволі чітко. Відпо-
відно до ст. 4 ЗУ «Про страхування» – це «майнові інтереси, що
не суперечать закону і пов’язані з відшкодуванням страхуваль-
ником заподіяної ним шкоди особі або її майну, а також шкоди,
заподіяної юридичній особі» [160]. Однак ставлення науковців
до такого визначення предмета є неоднозначним.
Нерідко дослідники лише констатують, що предмет є однією
з істотних умов договору, однак не приділяють належної уваги
цьому поняттю. Часто, характеризуючи договір страхування,
автори оперують терміном об’єкт страхування [54; 55], що, на
нашу думку, потребує попереднього визначення співвідношення
цього поняття із предметом даного договору.
Означена проблема є актуальною і потребує подальших до-
сліджень. Формулювання ж найбільш прийнятної концепції
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предмета договору з урахуванням положень теорії права, визна-
чення співвідношень між поняттями предмет та об’єкт договору
(об’єкт страхування), у свою чергу, є неможливим без аналізу
існуючих поглядів на предмет договору страхування загалом та
договору ОСЦПВВНТЗ зокрема.
Незважаючи на доволі тривалу історію досліджень договору
загалом та договору страхування зокрема, позиції дослідників
щодо предмета страхового договору є контраверсійними.
ЦК України відносить договір страхування до договорів про
надання послуг (принаймні такий висновок можна зробити із
конструкції ЦК України – глави, присвячені послугам переве-
зення, зберігання тощо, слідують за главою 63 «Послуги. Зага-
льні положення») [243]. Хоча автори Науково-практичного ко-
ментаря ЦК України за редакцією В. Г. Ротаня стверджують, що
як договори про надання послуг не можуть кваліфікуватися
будь-які договори, яким у книзі 5 ЦК України присвячено окре-
мі глави чи параграфи, оскільки глава 63 включена до кодексу
поряд із іншими главами (зокрема й гл. 67, присвяченою страху-
ванню), а не як загальна [103, с. 363-364].
Ознайомившись із кількома класифікаціями цивільно-
правових договорів, можна переконатися у неоднозначності по-
зицій дослідників щодо розгляду договору страхування як дого-
вору про надання послуг. Так, О. С. Іоффе виділяє зобов’язання
із страхування в окрему категорію і тим самим розмежовував
цей вид зобов’язань із наданням послуг [47, с. 338].
Ю. В. Романець також виокремлює у своїй класифікації догово-
рів договори страхування в окрему групу [47, с. 344-345]. Водно-
час В. В. Луць, О. М. Молявко відносять договори страхування
до договорів про надання послуг [47, с. 366; 241, с. 121-122].
Ю. Б. Фогельсон вважає, що об’єктом страхування є майно-
вий інтерес, предметом же договору страхування виступає зо-
бов’язання страховика виплатити певну грошову суму при на-
станні визначеної події [227, с. 78]. Інакше кажучи, предмет
договору страхування – це грошове зобов’язання. На думку
П. С. Голуба, варто розмежовувати предмет договору страху-
вання, об’єкт страхового правовідношення й об’єкт страхування
як економічної категорії, що, вочевидь, мається на увазі в бага-
тьох нормативно-правових актах [29, с. 72, 77].
Нерідко простежується змішування понять «предмет догово-
ру страхування» та «об’єкт страхування» (чи підміна першого
другим). Слід зауважити, що вирішення даної проблеми зале-
жить не тільки від розуміння того, що є предметом договору,
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але й від того, що розуміється під страхуванням, оскільки цей
термін також є багатозначним (і правовідносини, й економічна
категорія). Ми розглядаємо даний термін у найширшому зна-
ченні – як правовідносини. З таких вихідних позицій можна
стверджувати, що визначені поняття частково між собою збіга-
ються. При цьому предмет договору страхування є вужчим по-
рівняно з об’єктом породжуваних ним правовідносин і включає
його в себе.
У науці цивільного права поширена думка, що об’єктом
страхування є не послуга, а страховий інтерес [183, с. 17; 23,
с. 549-558]. Це знайшло своє відображення й у вітчизняному
законодавстві. Стаття 980 ЦК України та ст. 4 ЗУ «Про страху-
вання» передбачають, що предметом договору страхування мо-
жуть бути майнові інтереси трьох типів (залежно від виду стра-
хування), які не суперечать закону [138]. Прикметно, що до
внесення змін Законом України «Про внесення змін та визнання
такими, що втратили чинність, деяких законодавчих актів Укра-
їни у зв’язку з прийняттям ЦКУ» № 997-V ст. 4 ЗУ «Про страху-
вання» при тому самому змісті мала назву «Об’єкти страхуван-
ня», що слугує яскравою ілюстрацією сплутування цих
понять [160; 138]. Однак у визначенні договору страхування, що
міститься у ст. 16 ЗУ «Про страхування», майнові інтереси не
згадуються. Натомість указується, що «договір страхування – це
письмова угода між страхувальником і страховиком, згідно з
якою страховик бере на себе зобов’язання у разі настання стра-
хового випадку здійснити страхову виплату страхувальнику або
іншій особі, визначеній у договорі страхування страхувальни-
ком, на користь якої укладено договір страхування (подати до-
помогу, виконати послугу тощо), а страхувальник зо-
бов’язується сплачувати страхові платежі у визначені строки та
виконувати інші умови договору» [160].
Тож закономірно постає питання – як співвідносяться понят-
тя предмет договору страхування та об’єкт страхування.
Варіант вирішення цієї проблеми було запропоновано одним
із перших дослідників договору страхування відповідальності у
вітчизняній цивільно-правовій науці – В. М. Никифораком. Він
вважає, що поняття об’єкт та предмет договору страхування від-
повідальності не є тотожними. Під об’єктом страхування відпо-
відальності слід розуміти законні майнові інтереси страхуваль-
ника, пов’язані з ризиком настання цивільно-правової
(майнової) відповідальності за ненавмисно завдану третім осо-
бам шкоду. А предметом договору страхування відповідальності
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виступає особливого роду послуга, яку страховик надає страху-
вальнику і яка полягає в прийнятті на страхування ризику в ме-
жах страхової суми [106, с. 55].
Проблема неоднозначного розуміння предмета/об’єкта
пов’язана зі складною юридичною природою договору загалом.
Термін договір вживається у кількох значеннях: як угода, як
правовідношення, як підстава виникнення зобов’язання, як до-
кумент про фіксацію укладення угоди, а інколи – як саме зо-
бов’язання [45, с. 15-16; 47, с. 39].
Таким чином, говорячи про договір ОСЦПВВНТЗ, за всієї
єдності цього правового явища необхідно усвідомлювати його
комплексність. Відтак, варто розмежовувати змістовий аспект
досліджуваного договору як цивільного зобов’язального право-
відношення та його значення як угоди – юридичного факту, що
призводить до виникнення такого зобов’язання.
Цікавою у даному контексті є думка відомого французького
цивіліста Л. Ж. Морандьєра, який у своїй фундаментальній пра-
ці, присвяченій цивільному праву Франції, стверджує, що у до-
говору, по суті, немає предмета. Його результатом виступає ви-
никнення зобов’язання, кожне з яких має предмет. Тож
предметом є виконання, дія, до якої зобов’язаний боржник [101,
с. 255]. На нашу думку, у даному разі автор аналізує договір са-
ме як угоду, відокремлюючи від неї зобов’язальне правовідно-
шення. Далі науковець визначає ознаки такого предмета, який,
на його думку, повинен: 1) становити інтерес для кредитора,
2) бути визначеним; 3) бути можливим; 4) бути дозволе-
ним [101, с. 256].
При цьому він же пропонує вважати предметом договору
страхування покриття страховиком певного ризику, що стано-
вить собою недостовірну подію, причому недостовірною може
бути або саме виникнення події, або дата настання [102, с. 346].
Тож погляди дослідника дещо суперечливі, хоча не варто відки-
дати й імовірності суто термінологічних непорозумінь, зокрема
при перекладі.
Кажучи про договір як про зобов’язальне правовідношення,
необхідно пам’ятати, що у теорії права та цивільному праві де-
сятиліттями складалися традиції аналізу цього явища.
О. С. Іоффе вважав, що аналіз цивільного правовідношення – це
аналіз його основних елементів. Такими елементами є суб’єкти,
зміст та об’єкт правовідношення. Як бачимо, у правовідношенні
не прийнято виділяти предмет – лише об’єкт, і з цим повністю
погоджується сучасна теорія права [83, с. 126].
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Однак це не спрощує завдання визначення об’єкта, оскільки
й у теорії права, й у цивілістиці відсутнє єдине бачення об’єкта
правовідносин.
Російський дослідник теорії права В. І. Леушин вважає
об’єктом правовідношення те реальне благо, на використання
або охорону якого спрямовані суб’єктивні права та юридичні
обов’язки. При цьому об’єкт тісно пов’язаний з інтересом кре-
дитора і є благом, що перебуває у його розпорядженні й охоро-
няється державою. Аналізуючи правовідношення на прикладі
купівлі-продажу, автор вважає об’єктами річ та грошові
кошти [216, с. 349-351].
Дослідивши історію вивчення об’єкта правовідношення,
М. М. Марченко простежує такі найбільш поширені підходи до
його визначення: 1) це матеріальні й духовні блага, наданням і
використанням яких задовольняються інтереси управненої сто-
рони правовідносин; 2) те, на що спрямоване правовідношення
або з приводу чого воно виникає; 3) це будь-які життєві явища,
що обумовили виникнення суб’єктивних прав та юридичних
обов’язків; 4) різноманітні мотиви та види поведінки людей,
спрямовані на задоволення їх різноманітних життєвих потреб.
Ці підходи вчений ураховує у своїй розгалуженій класифікації
видів об’єктів правовідносин [93, с. 599-600].
О. Ф. Скакун вважає об’єктом правовідносин матеріальні й
нематеріальні блага, з приводу яких суб’єкти вступають у пра-
вовідносини, здійснюють свої суб’єктивні права та суб’єктивні
юридичні обов’язки. Такими об’єктами дослідниця називає:
предмети матеріального світу; послуги виробничого і невироб-
ничого характеру; продукти духовної та інтелектуальної творчо-
сті; особисті немайнові блага [187, с. 366]. Видається цілком
слушним те, що О. Ф. Скакун певною мірою розмежовує об’єкт
правовідносин та інтерес, який автор відносить до матеріальних
(загальних) передумов виникнення правовідносин, але не до
об’єктів [187, с. 349-350].
Російський дослідник договору страхування деліктної відпо-
відальності О. С. Голуб вважає визнання інтересу предметом
договору страхування даниною традиції, що не відповідає су-
часному рівню розвитку суспільних відносин. Інтерес впливає
на сам факт виникнення правовідношення і на його подальшу
динаміку, визначаючи ту конкретну правову форму, з допомо-
гою якої він може бути задоволений. У майновому страхуванні
інтерес законодавчо зведений у ранг необхідних умов виник-
нення страхового правовідношення. Хоча це не означає визнан-
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ня його предметом страхування договору страхування відпові-
дальності [29, с. 89].
Однак, заперечуючи існуючу практику визначення предмета
договору, необхідно спробувати пояснити причини становища,
що склалося, та запропонувати альтернативу.
Причиною нинішньої ситуації є вкрай неоднозначне розу-
міння науковцями об’єкта і малодослідженість поняття предме-
та договору. До примирення наявних поглядів могло б привести
прийняття точки зору О. С. Іоффе, який у своїх тлумаченнях
об’єкта цивільних правовідносин еволюціонував від моністичної
концепції, яка передбачала, що ним може бути виключно пове-
дінка осіб, до розмежування трьох видів об’єктів – юридичного,
вольового та матеріального. Юридичним об’єктом цивільного
зобов’язального правовідношення науковець визнає певну пове-
дінку зобов’язаної особи. Під вольовим об’єктом можна розумі-
ти волю окремих осіб як учасників правовідносин. Матеріаль-
ний зміст правовідношення складає те суспільне відношення,
яке ним закріплюється (це об’єкт, яким володіє закріплюване
ним суспільне відношення, що лежить у його основі) [65, с. 230-
231]. Матеріальний об’єкт, хоча й визнається, однак, на думку
вченого, у деяких договірних зобов’язаннях щодо виконання
робіт і надання послуг відсутній взагалі.
Відповідно до запропонованого підходу можна визначити та-
кі об’єкти страхових правовідносин:
1. Юридичних об’єктів можна виділити два (оскільки відно-
сини двосторонні), але беремо до уваги те, що зобов’язаною
стороною у договорі страхування вважається страховик. Відтак,
юридичним об’єктом слід вважати дії страховика, спрямовані на
захист законних майнових інтересів страхувальника або іншої
особи, визначеної у договорі страхування страхувальником, на
користь якої укладено договір страхування (а з другого боку –
дії страхувальника, спрямовані на виконання зобов’язань перед
страховиком щодо сплати страхової премії, інформування про
ризики тощо).
Можливо, дії страховика, спрямовані на захист законних
майнових інтересів страхувальника або іншої особи, визначеної
у договорі страхування страхувальником, на користь якої укла-
дено договір страхування і можна визначити як страхову послу-
гу. Вона невіддільна від її надавача і підпадає під інші ознаки,
притаманні послугам.
2. Під вольовим об’єктом страхування можна розуміти май-
нові інтереси, що не суперечать закону і пов’язані з відшкоду-
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ванням страхувальником заподіяної ним шкоди особі або її май-
ну, а також шкоди, заподіяної юридичній особі.
3. Майнових об’єктів страхування також можна виділити
два – страхову премію, з одного боку, та страхову виплату – з
другого.
Слід зауважити, що О. С. Іоффе – не перший, хто запропону-
вав розмежовувати кілька об’єктів у правовідносинах. Теорія
об’єктів двох родів уперше була розроблена німецьким ученим
Е. Бірлінгом. У російській дореволюційні юридичній літературі
її представив у своїй роботі Ф. В. Тарановський, котрий писав:
«Оскільки встановлений об’єкт позначає різні види поведінки,
то він виражений дієсловами «робити», «не робити», «терпіти»,
які, у свою чергу, вимагають доповнення, або, інакше кажучи,
визначення предмета, до якого належать дія, бездіяльність чи
терпіння. Це вже буде юридичний об’єкт другого порядку, або,
за висловом Е. Бірлінга, об’єкт юридичного об’єкта» [14, с. 171].
Сьогодні видозмінена теорія О. С. Іоффе здобула підтримку у
працях М. І. Брагінського та В. В. Вітрянського. Розглядаючи різ-
ні види договорів, учені розрізняють об’єкт першого роду (дію) й
об’єкт другого роду (товар, роботу чи послугу) [14, с. 172].
При аналізі співвідношення понять «предмет договору стра-
хування» та «об’єкт страхування» варто враховувати значення
терміну предмет як будь-якого конкретного матеріального яви-
ща, що сприймається органами чуття, тим самим залишаючись
на відповідних позиціях у розумінні предмета договору.
Отже, предметом договору слід вважати матеріальний об’єкт
породжуваних договором правовідносин. Ураховуючи те, що
він може бути не єдиним слід відштовхуватися від того, який є
основним, а який другорядним з огляду на соціальне призначен-
ня досліджуваного договору та правовідношення. У договорі
ОСЦПВВНТЗ основним виступає зобов’язання страховика здій-
снити страхову виплату (чи інше виконання), а сплата страхової
премії є другорядним зобов’язанням, яке обумовлює настання
головного. Таким чином, з наведених позицій предметом дого-
вору ОСЦПВВНТЗ має бути грошова сума.
Загальне визначення договору страхування (ЗУ «Про страху-
вання») передбачає можливість виконання договору не тільки
шляхом здійснення страхової виплати, але й шляхом подання
допомоги, виконання послуги тощо (наприклад, ремонт автомо-
біля, лікування потерпілого тощо).
Тож договори страхування можна було б поділити на догово-
ри про надання послуг та договори, які передбачають здійснен-
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ня страхової виплати. Договір ОСЦПВВНТЗ передбачає ви-
ключно здійснення страхової виплати і, відтак, не може бути
віднесений до договорів про надання послуг. Розглядаючи дослі-
джуваний договір із вищеозначеної позиції, необхідно погоди-
тися, що він є умовним і, однозначно, ризиковим, оскільки у разі
ненастання страхового випадку у страховика не виникає жодних
зобов’язань, а страхувальник за договором не отримує абсолют-
но нічого.
Однак у цивілістиці більшого поширення набула точка зору,
відповідно до якої договір страхування є договором про надання
послуг (фінансового характеру) [47, с. 336; 241, с. 121-122; 183,
с. 17]. Зазначається, що страхувальник у будь-якому випадку
отримує впродовж терміну дії договору страховий захист, і тому
договір ОСЦПВВНТЗ не може бути визнаний умовним (на цьо-
му, зокрема, наголошує Ю. В. Білоусов [104, с. 621]).
Незважаючи на те, що абсолютному обов’язку страхувальни-
ка протистоїть імовірний обов’язок страховика, оскільки стра-
ховий випадок має ознаки ймовірності та випадковості, договір
страхування не можна визнати умовною угодою, переконаний
В. М. Никифорак. При цьому дослідник спирається на позицію
В. І. Серебровського: по-перше, обов’язок страхувальника по
сплаті страхового внеску не залежить від будь-якої умови чи
строку; по-друге, настання страхового випадку, який тягне за
собою обов’язок страховика виплатити страхове відшкодування,
є не випадковою частиною договору, а суттєвою, необхідною;
по-третє, вказаний обов’язок страховика є невизначеним у силу
ризикового характеру самого договору страхування; по-
четверте, «відповідальність» страховика обмежується розміром
страхової суми; по-п’яте, «відповідальність» страховика є стро-
ковою [106, с. 54-55].
Як стверджує Т. А. Говорушко, страховик не створює ніякого
матеріального продукту, його продукт є невідчутною діяльністю
і може бути віднесений до числа послуг [28, с. 27]. Відповідно
до класифікації, яку наводить у своїй праці Л. В. Саннікова,
страхування належить до того різновиду послуг, об’єктом яких є
невідчутні (непомітні) дії з невідчутними (непомітними) акти-
вами, що, вочевидь, і є причиною такого неоднозначного став-
лення до даного виду послуг, зміст яких переважна більшість
пересічних громадян не сприймає безпосередньо, а, отже, не ус-
відомлює [183, с. 17].
Єдиними помітними діями страховика є прийняття страхових
премій і виплата страхових відшкодувань. Слід зазначити, що на
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страховиків, які займаються обов’язковим страхуванням цивільно-
правової відповідальності автовласників, покладається
обов’язок щодо формування фондів, які мають використовують-
ся на заходи, спрямовані на підвищення безпеки дорожнього
руху, зниження аварійності. Ці дії страховиків можна було б роз-
глядати як діяльність, спрямовану опосередковано на захист
прав та інтересів страхувальників, однак ці дії вчиняються поза
договірними відносинами і не можуть бути визнані як послуги,
що надаються конкретному страхувальнику.
Позиції щодо віднесення страхування до послуг дотримуєть-
ся і законодавець. Закон України «Про фінансові послуги та
державне регулювання ринків фінансових послуг» (п. 5, ч. 1,
ст. 1) визначає фінансові послуги як операції з фінансовими ак-
тивами, що здійснюються в інтересах третіх осіб за власний ра-
хунок чи за рахунок цих осіб, а у випадках, передбачених зако-
нодавством, – і за рахунок залучених від інших осіб фінансових
активів, з метою отримання прибутку або збереження реальної
вартості фінансових активів. Зокрема, відповідно до п. 9, ч. 1,
ст. 4 фінансовими послугами вважаються послуги у сфері стра-
хування та накопичувального пенсійного забезпечення [161].
При цьому слід звернути увагу на таку обставину, яка стосу-
ється не тільки договорів страхування, але й, наприклад, кредит-
ного договору: з одного боку, кредит вважається фінансовою
послугою, з другого – ні в кого не викликає сумніву, що предме-
том такого договору є саме грошова сума. З цього можна зроби-
ти припущення, що кваліфікація договорів страхування як дого-
ворів про надання послуг і визначення їх предметом грошової
суми не є взаємовиключними, а певним чином доповнюють од-
на одну.
На нашу думку, основною причиною розбіжностей у су-
дженнях різних науковців є оперування ними категорією «дого-
вір» у різних її значеннях. Вважаємо за потрібне зупинитися на
найбільш важливих, розглядаючи значення договору як угоди і
як правовідношення.
Основними елементами договору-правочину є воля, волеви-
явлення, підстава (causa, прямий результат) і мотив [64, с. 111].
Волю Є. О. Суханов розглядає як детерміноване й мотивова-
не бажання особи досягти поставленої мети. Воля є «процес
психічного регулювання поведінки суб’єктів. Зміст волевияв-
лення суб’єктів правочину формується під впливом соціально-
економічних чинників: … громадяни з допомогою угод задово-
льняють свої матеріальні й духовні потреби» [33, с. 329-330].
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Волевиявлення – зовнішнє вираження волі особи, завдяки якому
вона стає доступною сприйманню інших осіб [110, с. 121].
Мета, яку переслідують суб’єкти, котрі вчиняють правочин,
завжди має правовий характер – набуття права власності, права
користування тощо. Юридичні наслідки, що виникають у
суб’єктів внаслідок вчинення правочину, становлять собою її
правовий результат. При цьому юридичні цілі правочину (підста-
ви) не можна ототожнювати з соціально-економічними цілями
суб’єктів. Крім того, юридичні підстави правочину необхідно
відрізняти від мотиву, з якого він вчиняється. Мотиви лише
спонукають суб’єктів до вчинення правочину і не виступають
його правовим компонентом [33, с. 331-332].
За умови підходу до договору виключно як до правочину,
зауважував Л. Ж. Морандьєр, справді відсутнє місце для його
предмета. Російський учений-правознавець К. П. Побєдоносцев
визнавав існування предмета в угоди (правочину), однак, на йо-
го думку, таким «предметом повинне бути юридичне відношен-
ня, що становить інтерес» [117, с. 8]. У своїй основі це відпові-
дає поглядам Л. Ж. Морандьєра. Однак, як було вказано вище,
сучасна цивілістична наука практично відмовилася від однобіч-
ної інтерпретації складного юридичного феномена договору ви-
нятково як правочину. У комплексі елементи договору-
правочину відіграють важливу роль для його правової кваліфі-
кації. Зокрема йдеться про так звану правову підставу (causa)
правочину, крім того, така струнка конструкція договору-
правочину дає можливість детально проаналізувати процес ук-
ладення договору ОСЦПВВНТЗ.
Таким чином, можна зробити проміжний висновок: у пошу-
ках предмета договору ОСЦПВВНТЗ необхідно концентрувати
увагу на його якостях як зобов’язального правовідношення.
Єдиний елемент договору-правочину, що може мати опосеред-
коване відношення до його предмета, – кауза. Використання ка-
узи, підстави правочину, рельєфно виявляє спрямованість пра-
вочинів на задоволення у кінцевому результаті інтересів їх
суб’єктів [53, с. 146]. Вище було наведено точку зору авторсько-
го колективу фундаментального підручника за редакцією
проф. Є. О. Суханова на каузу як на правовий результат право-
чину.
Однак слід зауважити, що це не єдиний погляд.
Ще у ХІХ ст. С. В. Пахман виділяв особисті умови угод (діє-
здатність, наявність усвідомленої волі), предмет і зміст угод,
форму їх здійснення [53, с. 173]. На думку А. Н. Радіщева, угода
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(правочин) може мати предмет, оскільки він лежить в основі
волевиявлення, яке обов’язково здійснюється з приводу чогось:
«Усі речі й діяння, на які можна отримати право або на які мож-
на поступитися правом іншому, можуть бути предметом у вияв-
ленні волі, виключаючи те, що заборонено законом або що су-
перечить основам моралі» [53, с. 30].
Елементами правочину, як було зазначено, є воля і волевияв-
лення, однак вони спрямовані на виникнення певного правового
результату і, як правило, стосуються певних предметів. Ще
М. М. Агарков заперечував точку зору, відповідно до якої воле-
виявлення особи має бути спрямоване на певний економічний
ефект, а не на юридичний (виникнення прав і обов’язків) [5,
с. 8]. Не заперечуючи правильність даної позиції, слід зауважи-
ти, що принаймні як мотив у правочині майже завжди присутній
економічний елемент. Відтак, на нашу думку, незважаючи на те,
що прямо предмет не є елементом договору-правочину, він
завжди наявний у ньому опосередковано, хоча б через ті правові
наслідки, на які він спрямований.
Крім того, слід звернути увагу на те, що договір
ОСЦПВВНТЗ є двостороннім правочином, для позначення яко-
го чинний ЦК неодноразово вживає термін «домовленість». От-
же йому притаманні не тільки ознаки правочину (які є спільни-
ми для односторонніх та двосторонніх правочинів), але й
специфічні ознаки двосторонніх правочинів-договорів.
У сучасній теорії права необхідним компонентом будь-якого
договору визнається його предмет (блага майнового чи немай-
нового характеру). Предметом можуть виступати всі ті явища,
які спрямовані на задоволення потреб учасників цивільного обі-
гу, у т. ч. і суб’єктивне право.
Питання про співвідношення предмета договору й об’єкта
суб’єктивних цивільних прав (що, у свою чергу, як правило,
ототожнюється з об’єктом правовідношення) у літературі вирі-
шується неоднозначно. Ряд цивілістів поняття «об’єкт права» й
«об’єкт правовідношення» розглядають як тотожні. При цьому
«під об’єктом розуміють реальні предмети матеріального світу,
продукти духовної творчості в об’єктивованій формі» [234,
с. 214; 4, с. 23]. У цьому сенсі між поняттям предмета угоди й
поняттям об’єкта правовідношення за умови, що останнє не зво-
диться до прав та обов’язків правовідношення, що виникає з
угоди, слід поставити знак рівності [53, с. 194-195].
Предмет угоди має бути законним, тобто не суперечити чин-
ному законодавству на момент укладення угоди. Предмет угоди
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повинен бути відчужуваним за своєю природою. Невіддільність
предмета виключає можливість вчинення угоди щодо цього
предмета. Невіддільність права від його носія має виступати
критерієм для опосередкування угодами вольових суспільних
відносин, включених у предмет цивільного права. Можливо,
цим і можна пояснити той факт, що послуга не може бути пред-
метом договору ОСЦПВВНТЗ, оскільки її не можна відокреми-
ти від її надавача.
На нашу думку, показником при визначенні предмета дого-
вору може бути предмет його виконання. Ф. І. Гавзе,
Є. О. Суханов вважають, що умови про предмет договору інди-
відуалізують предмет виконання, а нерідко й визначають харак-
тер самого договору. За умови відсутності чітких вказівок у до-
говорі на його предмет виконання за ним стає неможливим, а
договір, по суті, втрачає сенс і тому повинен вважатися неукла-
деним [25, с. 58; 32, с. 189]. На сьогодні для договорів
ОСЦПВВНТЗ предметом виконання є виключно певна грошова
сума – страхове відшкодування, що слугує підтвердженням пра-
вильності визначення предметом такого договору грошової су-
ми.
Вищезазначене дозволяє зробити висновок, що при аналізі
договору ОСЦПВВНТЗ слід розмежовувати його предмет та
юридичний об’єкт правовідносин, які ним породжуються. При
цьому треба враховувати тісний зв’язок між цими поняттями,
оскільки предметом договору можна вважати матеріальний
об’єкт правовідносин. Незважаючи на те, що у цивільній науці
чимало супротивників визначення майнових інтересів (страхо-
вого інтересу) предметом, а подекуди й об’єктом договору, при
класифікації об’єктів за підходом, запропонованим О. С. Іоффе,
їм знаходиться місце у категорії вольових об’єктів договору.
Разом з тим, визнання предметом договору ОСЦПВВНТЗ
грошової суми певною мірою порушує питання про місце кате-
горії «страховий захист» у договірних відносинах щодо
ОСЦПВВНТЗ, який має надаватися страхувальникам завжди.
Розглядаючи договір ОСЦПВВНТЗ, слід здійснити його за-
гальну характеристику. Вище було зазначено, що цей договір
можна визнати двостороннім, оплатним та реальним. Він є двос-
тороннім, незважаючи на те, що вигодонабувачами за таким до-
говором завжди виступають треті особи (це питання буде деталь-
ніше досліджено нижче). Договір є оплатним, оскільки
передбачається, що за послуги страхування завжди сплачується
страхова премія [243; 153]. При цьому, на нашу думку, станов-
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лять інтерес правовідносини, на основі яких МТСБУ відшкодо-
вує збитки, заподіяні особами, що звільняються від обов’язку
укладати договір ОСЦПВВНТЗ відповідно до п. 13.1. ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» [153]. Вочевидь, їх не можна віднести до цивільно-
правових, оскільки відповідні пільгові категорії громадян вва-
жаються застрахованими в силу прямої вказівки закону.
Договір ОСЦПВВНТЗ, як і будь-який договір страхування,
створює для його сторін певні права й обов’язки. Принциповим
є питання про момент виникнення зобов’язань за договором
ОСЦПВВНТЗ та, відповідно, його реальний чи консенсуальний
характер. ЦК України (ст. 983) передбачено, що чинності він
набуває з моменту внесення страхувальником першого страхо-
вого платежу, а не укладення [243; 104, с. 628]. Загалом, дана
норма кодексу є диспозитивною, оскільки допускає, що догово-
ром може бути передбачено інше. Те ж саме передбачає і ст. 18
ЗУ «Про страхування» [160].
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» цьому аспектові уваги не приділяє
(вочевидь, з огляду на його урегульованість у нормативно-
правових актах загальної дії, які поширюють свій вплив і на до-
сліджуваний вид договору). Однак зразок типового поліса
ОСЦПВВНТЗ, яким, відповідно до законодавства, посвідчується
факт укладення відповідного внутрішнього договору страхуван-
ня, у п. 7 містить визначення не тільки розміру страхової премії,
але й точної дати її сплати (з точністю до хвилини) [142]. Згідно
з п. 1 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страховики зобов’язані ук-
ладати зазначені договори відповідно до згаданого закону та
чинного законодавства України. П. 2 цієї ж статті передбачає,
що зразки типових полісів затверджуються Уповноваженим ор-
ганом, тобто – Національною комісією з регулювання ринків
фінансових послуг України [153]. Це дозволяє стверджувати, що
за чинним законодавством досліджуваний вид договору є реаль-
ним, оскільки зобов’язання за ним виникають тільки після спла-
ти страхової премії та іншого ним передбачено бути не може.
Однак не всі дослідники погоджуються із такою позицією.
Наприклад, Ю. Б. Фогельсон переконаний, що договір страху-
вання є консенсуальним [229, с. 38]. Учений зазначає, що не слід
плутати час укладення договору і момент набрання ним чиннос-
ті. Договір страхування, на думку вченого, вважається укладе-
ним у момент досягнення згоди сторін і тому його слід вважати
консенсуальним (не зважаючи на момент набрання ним чиннос-
ті). Подібної правової позиції дотримуються й автори листа
Верховного Суду України, що містить аналіз судової практики
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розгляду цивільних справ, які виникають з договорів страхуван-
ня (слід зауважити, що аналіз стосується страхових договорів
загалом) [210]. Авторський колектив науково-практичного ко-
ментаря ЦК України за редакцією В. Г. Ротаня також схиляється
до позиції, що ст. 983 ЦК України не дає підстави стверджувати,
що договір страхування має реальний характер, але погоджу-
ються, що цьому договору частково надається такий харак-
тер [103, с. 467]. Таку позицію згаданих авторів можна поясни-
ти, якщо розглядати момент сплати страхової премії як
відкладальну умову, до настання якої договір страхування не
має юридичної сили.
О. О. Красавчиков стверджував, що слід розмежовувати мо-
мент виникнення правовідношення та момент, що визначає час
виконання зобов’язань, які покладаються на його сторони. Здій-
снення прав і виконання обов’язків може бути відкладене на
визначений, а іноді й на невизначений строк (до вимоги і до на-
стання відкладальної умови). Певний строк зазвичай фіксується
у договорі, тому при вирішенні питання про початок дії
суб’єктивного права не виникає суттєвих труднощів [78, с. 76].
Вважаємо за необхідне для вирішення даної суперечності
звернутися до економічної природи страхування. Найбільш вда-
лим для цього є визначення, запропоноване Т. А. Ротовою та
А. С. Руденко, які стверджують, що «страхування – це система
економічних відносин, які виникають між двома сторонами –
страховиком і страхувальником – щодо забезпечення захисту
майнових інтересів останнього за рахунок сплати ним страхових
платежів (премій) до спеціально створених для цього цільових
фондів, звідки здійснюється відшкодування збитків (у разі на-
стання обумовлених страхових ризиків)» [232, с. 15]. Крім того,
сам Ю. Б. Фогельсон визначає страхування як відносини із захи-
сту майнових інтересів фізичних та юридичних осіб у разі на-
стання певних подій (страхових випадків) за рахунок грошових
фондів, що формуються зі сплачених ними страхових внес-
ків [цит. за: 232, с. 16].
Ключове значення для можливості виконання страховиком
своїх зобов’язань перед страхувальниками має страховий фонд,
без внесення необхідних сум до якого неможливо забезпечити
функціонування системи страхового захисту [198, с. 8]. При
цьому слід пригадати, що російський цивіліст Д. І. Мейер, якому
належить авторство виокремлення реальних договорів, визначав
їх як такі, що вчиняються шляхом передачі речі іншому контра-
гентові у випадку, наприклад, коли предметом договору є її дос-
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тавка [47, с. 339]. Можна провести паралелі між цим класичним
визначенням та діяльністю страховика, яка і полягає у примно-
женні та перерозподілі коштів, отриманих від страхувальників
для покриття їх втрат у разі настання страхового випадку. Таким
чином, на нашу думку, треба погодитися із позицією, що договір
ОСЦПВВНТЗ належить до категорії реальних.
Договір страхування цивільно-правової відповідальності
власників наземних транспортних засобів є строковим, оскіль-
ки укладається виключно на певний строк. Як зазначалося, до-
говір страхування за логікою ЦК України належить до догово-
рів про надання послуг. Ст. 905 ЦК України передбачає, що
строк договору про надання послуг встановлюється за домовле-
ністю сторін, якщо інше не встановлено законом або іншими
нормативно-правовими актами [243]. Відповідно до ч. 2 ст. 901
це положення підлягає застосуванню і щодо договорів страху-
вання, оскільки положення глави 63 можуть застосовуватися до
всіх договорів про надання послуг, якщо це не суперечить суті
зобов’язання. Ст. 16 ЗУ «Про страхування» передбачає, що до-
говір страхування, зокрема, має містити строк його дії [160].
Типовий поліс ОСЦПВВНТЗ у п. 3 передбачає зазначення стро-
ку його дії як однієї з істотних умов [142; 208, с. 486]. Указуєть-
ся час, з якого договір починає діяти (як правило, це момент
внесення страхової премії) і день, до якого договір діє (включ-
но). Слід зазначити, що теоретично момент набрання договором
чинності і внесення страхової премії можуть і не збігатися. Як
було вказано вище, договір ОСЦПВВНТЗ є реальним і не може
вступити в дію раніше за сплату страхової премії, однак для
зворотного порядку законодавчі перешкоди відсутні. Таким чи-
ном, у полісі ОСЦПВВНТЗ можливе зазначення початку дії до-
говору з пізнішого, ніж сплата страхової премії моменту за до-
мовленістю сторін (наприклад, якщо на момент укладення
договору транспортний засіб страхувальника не перебуває в
експлуатації, але відома дата, починаючи з якої він може вико-
ристовуватися).
Незважаючи на загалом диспозитивний порядок визначення
строку дії договору, початково ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» перед-
бачав, що даний вид договору не може бути укладено на строк,
менший за 15 днів [153]. ЗУ «Про внесення змін до деяких зако-
нодавчих актів України щодо вдосконалення регулювання від-
носин у сфері забезпечення безпеки дорожнього руху» № 3045-VI
від 17 лютого 2011 р. звузив права страхувальників щодо ви-
бору терміну страхування цивільної відповідальності. Відповід-
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но до абз. 3 п. 17.1 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» внутрішні до-
говори ОСЦПВВНТЗ мають укладатися строком на один рік.
Укладення таких договорів на строк менший, ніж один рік, але
не менший ніж на 15 днів, допускається виключно щодо транс-
портних засобів, що незареєстровані – на час до їх реєстрації,
тимчасово зареєстровані – на час до їх постійної реєстрації, або
зареєстровані на території іноземних держав – на час їх перебу-
вання на території України. При цьому міжнародний договір
«Зелена карта», як і раніше, може укладатися на строк від 15
днів до одного року.
Крім того, ЗУ «Про внесення змін до деяких законодавчих
актів України щодо усунення надмірного державного регулю-
вання у сфері автомобільних перевезень» від 5 липня 2011 р.
№ 3565-VI доповнив п. 17.1 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
7-м абзацом, який передбачає, що договори ОСЦПВВНТЗ, які
підлягають обов’язковому технічному контролю, укладаються
на строк, що не перевищує строку чергового проходження транс-
портним засобом обов’язкового технічного контролю відповідно
до вимог ЗУ «Про дорожній рух» [153; 131]. Проблеми, поро-
джені цією вимогою, буде розглянуто у підрозділі 3.2.
Як компроміс абз. 5 п. 17.1 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
допускає визначення в договорі строку дії поліса, що не може
бути меншим за 6 місяців [153; 128]. ЗУ «Про внесення змін до
деяких законів України щодо ОСЦПВВНТЗ» № 5090-VI від
5 липня 2012 р. деталізує порядок укладення тимчасових дого-
ворів ОСЦПВВНТЗ (щодо транспортних засобів незареєстрова-
них, тимчасово зареєстрованих, зареєстрованих на території іно-
земних держав) і встановлює коригуючі коефіцієнти для таких
договорів. Коригуючі коефіцієнти залежно від строку дії полоса
відповідно до абз. 5 п. 17.1 ст. 17 новий закон згадує у перехід-
них положеннях, залишаючи надалі питання їх встановлення у
компетенції Нацкомфінпослуг.
Такі обмеження (для внутрішнього договору), не обґрунтова-
ні з точки зору захисту прав страхувальників, ще більше звужу-
ють сферу договірного врегулювання цивільно-правового за
своїм характером договору ОСЦПВВНТЗ. Не зовсім виправдано
це й з економічної точки зору. В Україні доволі поширеним є
сезонне використання транспортних засобів. Тоді, коли транс-
портний засіб не використовується більше ніж 6 місяців взагалі
(йдеться про випадки, коли він використовується рідше), його
власник не створює ризику несення цивільно-правової відпові-
дальності за спричинену цим автомобілем шкоду. У разі, якщо
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відповідальність при цьому все одно повинна бути застрахована,
страховик безпідставно отримуватиме страхову винагороду.
Вважаємо, що за умов прийняття подібних змін цивільно-
правовий характер договору ОСЦПВВНТЗ може ще більше ні-
велюватися, що, зрештою, наблизить досліджуваний вид стра-
хування за окремими своїми ознаками до різновиду податку з
власників наземних транспортних засобів.
Таким чином, відповідно до прийнятих змін до ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» можуть виникнути проблеми із нерегулярним
(менше – із сезонним) використанням транспортних засобів.
Формула, передбачена Прикінцевими й перехідними положен-
нями ЗУ «Про обов’язкове страхування цивільно-правової від-
повідальності власників наземних транспортних засобів», відпо-
відно до якої укладення договорів можливе на різний строк, але
економічно вигіднішим є страхування на більший термін, вида-
ється більш прийнятною [153]. При цьому залишається місце
для вибору страхувальником терміну укладення договору, що й
повинна передбачати свобода договору згідно з принципом дис-
позитивності цивільного права.
Надзвичайно важливим питанням договору ОСЦПВВНТЗ є
його обов’язковий характер та правові підстави такої
обов’язковості. Як відомо, однією з найголовніших засад цивіль-
ного права виступає свобода договору, визначена п. 3 ч. 1 ст. 3
ЦК України [243]. Цей принцип деталізовано у ст. 627 ЦК Укра-
їни. Передбачається, що сторони є вільними в укладенні догово-
ру, виборі контрагента та визначенні умов договору з урахуван-
ням вимог цього Кодексу, інших актів цивільного
законодавства, звичаїв ділового обороту, вимог розумності і
справедливості. Як бачимо, цей принцип не допускає примушу-
вання однієї із сторін до укладення цивільно-правового догово-
ру. Звичайно, у ХХ ст. принцип свободи договору зазнав суттє-
вих змін. У своїй повноті даний принцип передбачає, що суб’єкт
цивільного права має можливість укладати цивільно-правові
договори, що ніхто не може бути примушений до укладення до-
говору, сторони мають право на свій розсуд та відповідно до
домовленостей із контрагентами та в межах законодавства ви-
значати зміст договорів [235, с. 23; 241, с. 467-468]. Однак відо-
мо, що даний принцип поступово звужується. Так, суб’єкти пу-
блічних зобов’язань нікому не можуть відмовити в укладанні
договору. Поступово обмежується і свобода сторін щодо узго-
дження змісту договору. Як бачимо, зараз ставиться під сумнів і
свобода договору для суб’єктів, які не є суб’єктами публічних
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зобов’язань. Тож необхідно з’ясувати, якою мірою і для кого є
обов’язковим укладення договору обов’язкового страхування
цивільно-правової відповідальності власників наземних транс-
портних засобів.
Відносини щодо страхування цивільно-правової відповідаль-
ності власників наземних транспортних засобів є цивільно-
правовими відносинами, які створюють для їх сторін певні пра-
ва та обов’язки.
Відповідно до законодавства цивільно-правові зобов’язання у
сторін можуть виникати на підставі різних юридичних фактів.
Зокрема, це може бути договір або закон (інший нормативно-
правовий акт).
Однак не всі науковці поділяли дану позицію. Наприклад,
А. Брінц вважав, що тільки об’єктивний правопорядок є підста-
вою для виникнення зобов’язання, угода ж жодного значення не
має. Зобов’язання виникає тому, що є пряма вказівка про це у
законі [186, с. 324-325]. Компромісний варіант, на нашу думку,
необхідно шукати у визнанні підставою для зобов’язання певної
юридичної сукупності – суб’єктивної волі та об’єктивної мож-
ливості. Закон сам по собі не створює цивільно-правового зо-
бов’язання у сторін страхових правовідносин, для цього необхід-
ний певний юридичний факт – договір.
Ст. 999 ЦК України передбачає, що законом може бути вста-
новлений обов’язок фізичної або юридичної особи бути страху-
вальником життя, здоров’я, майна або відповідальності перед
іншими особами за свій рахунок чи за рахунок заінтересованої
особи (обов’язкове страхування) [243].
Тож можна стверджувати, що обов’язок укладати договір
ОСЦПВВНТЗ випливає із конкретних норм законів, а саме –
ст. 999 ЦК України, ст. 7 ЗУ «Про страхування» та ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» (зокрема ст. 21) [243; 160; 153].
Утім таке обґрунтування не зовсім відповідає вищезгаданим
засадам цивільного права України як права приватного. Сказане
не слід розцінювати як незгоду із необхідністю обов’язковості
даного виду страхування, однак ця необхідність, на нашу думку,
має бути обґрунтована інакше, ніж просто вимога закону. На-
приклад, окремі науковці стверджують, що обов’язкове страху-
вання передбачається тоді, коли відшкодування шкоди познача-
ється не тільки на інтересах потерпілої особи, а й на
громадських інтересах взагалі [109, с. 22].
Відповідно до ст. 1187 ЦК України діяльність, пов’язана з
використанням, зберіганням або утриманням транспортних за-
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собів, вважається джерелом підвищеної небезпеки [243]. Водно-
час ст. 41 Конституції України передбачає, що використання
власності не може завдавати шкоди правам, свободам та гідності
громадян, інтересам суспільства, погіршувати екологічну ситуа-
цію і природні якості землі [74]. Тож, дбаючи про суспільні ін-
тереси, держава передбачила обов’язковість страхування цивіль-
ної відповідальності власників наземних транспортних засобів.
Проте обов’язковим тут є один юридичний факт – придбання у
власність чи інше законне володіння наземного транспортного
засобу, його експлуатація. Здійснюючи такий вольовий акт, осо-
ба погоджується із неминучим обов’язком страхування своєї
цивільно-правової відповідальності щодо осіб, яким може бути
заподіяна шкода внаслідок експлуатації ними джерела підвище-
ної небезпеки. Таким чином, покладання обов’язку укласти до-
говір ОСЦПВВНТЗ не є одностороннім актом з боку держави, а
кореспондується відповідною згодою кожного володільця назем-
ного ТЗ, що виявляється у здійсненні користування таким дже-
релом підвищеної небезпеки [41, с. 32].
Пропонована теоретична конструкція може здатися заплута-
ною і безглуздою (оскільки спрямована на визнання того факту,
який не піддається сумніву), однак подібні обґрунтування, на
нашу думку, повинні бути для кожного виду обов’язкового
страхування, яких ЗУ «Про страхування» передбачає доволі ба-
гато. Слід визнати, що договір укладається у результаті вільного
волевиявлення сторін. Втручання законодавця зумовлене праг-
ненням забезпечити мінімально прийнятний рівень страхового
захисту, що відображається в умовах договору ОСЦПВВНТЗ.
Втручання законодавця у договірні відносини при укладенні
договору про обов’язкове страхування виявляється: 1) у встано-
вленні договірних відносин; 2) в узгодженні намірів сторін-
учасників договору [165, с. 71-72].
Публічний характер договору ОСЦПВВНТЗ означає, що укла-
дення договору страхування є обов’язковим для страховика у
будь-якому випадку, якщо особа звертається до нього з метою
укладення передбаченого законом договору. Відповідно до п. 2
ст. 14 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» «страховик не може відмовити
будь-якому страхувальнику в укладенні договору обов’язкового
страхування цивільно-правової відповідальності» [153]. Таким
чином, укладення договору страхування є обов’язковим для
страховика у будь-якому випадку, якщо особа звертається до
нього, щоб укласти передбачений законом договір. За умови
необґрунтованої відмови страховика від укладення договору
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ОСЦПВВНТЗ, вважає російська дослідниця Л. М. Мельникова,
власник транспортного засобу має право позиватися до суду,
щоб змусити укласти договір і вимагати відшкодування заподія-
них збитків [98, с. 96].
Публічність договору ОСЦПВВНТЗ підтверджується також
тим фактом, що відповідно до п. 17.1 ст. 17 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» усі страховики зобов’язані укладати договори
страхування згідно з чинним законодавством України (зокрема,
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», підзаконними актами, типовим полі-
сом) [153].
Отже, всі страхувальники є рівними у своїх правах за винят-
ком їх пільгових категорій, визначених ст. 13 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ». Однак частина осіб, передбачених п. 13.1 згада-
ної статті, взагалі не є учасниками договірних відносин. До них
належать учасники бойових дій та інваліди війни, що визначені
законом, інваліди I групи, які особисто керують належними їм
транспортними засобами, а також особи, що керують транспорт-
ним засобом, належним інваліду I групи, у його присутнос-
ті [153]. Убачається, що правовий режим страхування цивільно-
правової відповідальності перелічених осіб є публічно-правовим,
адміністративним, здійснюється без договору, страховиком фак-
тично виступає МТСБУ.
Водночас страхувальнику гарантується право на вільний ви-
бір страховика, який здійснюватиме страхування його відпові-
дальності.
Договір страхування взагалі і договір ОСЦПВВНТЗ зокрема
часто відносять до категорії ризикових чи алеаторних. Щодо цієї
тези поміж науковців також немає абсолютної одностайності,
хоча ризикового характеру договору страхування не заперечує
практично ніхто.
Обов’язок страховика здійснити страхову виплату реалізу-
ється не одразу й далеко не за всіма договорами страхування, а
лише у разі настання страхових випадків. Відповідно, страховик
в одних випадках отримує прибуток на нееквівалентній основі, а
в інших повинен здійснити виплату, розміри якої часто переви-
щують отриману ним винагороду. У цьому й полягає ризиковий
характер договору страхування [35, с. 501].
Утім, відомий радянський цивіліст О. Г. Гойхбарг зазначав,
що страхування не може мати алеаторного характеру, оскільки
страховик має можливість спиратися на статистичну інформа-
цію і практично абсолютно точно розраховувати кількість імовір-
них страхових випадків і необхідну вартість страхового поліса
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за таких умов [цит. 186, с. 331]. Однак із такою позицією не мож-
на погодитися повною мірою. Безумовно, подібні прагнення
страховика мають місце, і за умов правильного актуарного роз-
рахунку ризик може бути зведений до рамок звичайного підпри-
ємницького, характерного для здійснення будь-якої підприєм-
ницької діяльності [27, с. 307]. Однак при цьому кожен окремо
взятий договір страхування обов’язково матиме алеаторний ха-
рактер. Для того, щоб позбавити його такої риси, необхідно,
щоб при укладанні договору ОСЦПВВНТЗ страховик з імовір-
ністю близькою до 100 % міг спрогнозувати можливість спри-
чинення конкретним страхувальником збитків та їх розмір. При
цьому відповідним стане і розмір страхової премії, яку вимага-
тиме страховик. Однак, по-перше, таке прогнозування практич-
но неможливе, по-друге, це стало б кінцем страхування
ОСЦПВВНТЗ, оскільки страхувальники втратили б інтерес до
страхування, адже в будь-якому разі вони муситимуть заплатити
більше.
Таким чином, кожен окремий договір ОСЦПВВНТЗ є ризи-
ковим як для страховика, так і для страхувальника, оскільки,
укладаючи його, жодна зі сторін не може передбачити, що вона
отримає в результаті. З одного боку, якщо під час дії договору
не станеться страхового випадку, у виграші залишиться страхо-
вик, якщо ж станеться – страховик зазнає певних втрат, однак
майнове благополуччя страхувальника залишиться непорушним
(при покритті всіх заподіяних збитків полісом). З другого боку,
страхувальник отримує почуття стабільності, спокою і впевне-
ності у захищеності своїх майнових прав у разі заподіяння ним
шкоди іншим особам та/чи їх майну. Однак це почуття у матері-
альному еквіваленті оцінити складно.
2.2 Суб’єктний склад договірних відносин ОСЦПВВНТЗ
та його особливості, основні права й обов’язки сторін дого-
вору та третіх осіб
Елементами будь-якого правовідношення виступають його
суб’єкти, об’єкти і зміст. Тож правовий аналіз договору
ОСЦПВВНТЗ неможливий без розгляду його суб’єктного скла-
ду. Слід звернути увагу на те, що правова конструкція дослі-
джуваного договору ускладнена участю кількох різновидів тре-
тіх осіб, без яких важко уявити собі комплекс правовідносин,
що складаються при здійсненні ОСЦПВВНТЗ.
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У ст. 4 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» указано, що суб’єктами
обов’язкового страхування цивільно-правової відповідальності є
страхувальники та інші особи, відповідальність яких застрахо-
вана, страховики, Моторне (транспортне) страхове бюро Украї-
ни (далі – МТСБУ), потерпілі.
Сторонами договору ОСЦПВВНТЗ виступають страховик і
страхувальник. Потерпілі у даній договірній конструкції є тре-
тіми особами – вигодонабувачами. Щодо сторін договору –
страхувальника та страховика – особи, відповідальність яких
застрахована і які не є страхувальниками (надалі – особи, відпо-
відальність яких застрахована), є третіми особами. У юридичній
літературі зустрічається також їх визначення як застрахованих
осіб, однак, на нашу думку, воно є більш притаманним особис-
тому страхуванню. Для страхування відповідальності точнішим
видається формулювання, вжите в ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ».
Більш детально правовий статус застрахованих осіб не ви-
значається ні в ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», ані в загальному щодо
нього нормативному акті – ЗУ «Про страхування».
МТСБУ у договірних відносинах у цивільно-правовому ро-
зумінні участі не бере. Однак становить інтерес участь МТСБУ
у страхуванні відповідальності пільгових категорій страхуваль-
ників, передбаченому ст. 13 Закону, а також у випадках, коли
відповідальність автовласника не була застрахована чи його
особу неможливо встановити.
Таким чином, усіх учасників договірних відносин з приводу
ОСЦПВВНТЗ можна поділити на дві групи – сторони та треті
особи (МТСБУ займає особливе становище).
Сторонами договірного правовідношення можна визначити
осіб, для яких це правовідношення породжує певні юридичні
обов’язки та суб’єктивні права (що ще важливіше, оскільки пра-
ва договір може породжувати і для третіх осіб). Сторонами до-
говору страхування традиційно визнаються страхувальники і
страховики.
Відповідно до п. 1.1 ст. 1 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страхуваль-
никами є юридичні особи та дієздатні громадяни, що уклали із
страховиками договори обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності за шкоду, заподіяну життю, здоров’ю,
майну третіх осіб під час експлуатації наземного транспортного
засобу [153].
На підставі аналізу різних підходів до розуміння терміну
«страхувальник» Н. П. Якібчук пропонує такі ознаки страхуваль-
ника відповідальності власників транспортних засобів:
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– «наявність статусу юридичної особи, або дієздатної фізичної
особи;
– безпосередня участь у договорі страхування відповідальнос-
ті власників транспортних засобів;
– зацікавленість в укладенні договору страхування на свою
користь або на користь третьої особи, що має страховий ін-
терес;
– володіння всіма правами і обов’язками за договором страху-
вання, окрім права на отримання страхового відшкодування
в тому випадку, коли договір укладений на користь третьої
особи» [255, с. 112].
Загалом із названими ознаками можна погодитися, однак із
певними застереженнями: по-перше, слід уточнити, кого розу-
міють під третьою особою, що має страховий інтерес, оскільки
як таку можна розглядати і третіх осіб, відповідальність яких
застрахована, і потерпілих осіб; по-друге, договір ОСЦПВВНТЗ
укладається виключно на користь третіх осіб [37, с. 402], проте
п. 36.4 ст. 36 Закону передбачає, що страховик здійснює компен-
сацію витрат страхувальника або особи, відповідальність якої
застрахована, у разі, коли такі витрати здійснюються за згодою
страховика [153]. Отже, якщо страхувальник відшкодовує ви-
трати потерпілої особи самостійно (зі згоди страховика), він
отримує право на відшкодування компенсацію витрат. Однак на
практиці реалізація цієї норми Закону зустрічає чимало про-
блем, які більш детально буде розглянуто у наступному розділі.
Важливим є питання, хто зобов’язаний виступати страхуваль-
ником за договором ОСЦПВВНТЗ. Із назви Закону зрозуміло,
що обов’язок здійснювати страхування цивільно-правової від-
повідальності покладається на власників наземних транспорт-
них засобів і, таким чином, виступати страхувальниками мають
саме вони. Відповідно до п. 1.7 ст. 1 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
забезпеченим вважається наземний транспортний засіб, зазначе-
ний у чинному договорі обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності, за умови його експлуатації особами,
правова відповідальність яких застрахована [153; 128].
При цьому слід звернути увагу на саме визначення «власни-
ків транспортних засобів», яке міститься в Законі. Власниками
наземних транспортних засобів згідно з п. 1.6 ст. 1 визнаються
«юридичні та фізичні особи, які відповідно до законів України є
власниками або законними володільцями (користувачами) назем-
них транспортних засобів на підставі права власності, права го-
сподарського відання, оперативного управління, на основі дого-
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вору оренди або правомірно експлуатують транспортний засіб
на інших законних підставах [153; 131].
Ужите визначення не є співмірним з точки зору логіки та
юридичної науки, адже фактично йдеться про законних володіль-
ців транспортних засобів. Таким чином, запропоноване у законі
формулювання не зовсім адекватне, а визначення «власників
транспортних засобів», відповідно, – зашироке.
Необхідно окреслити поняття «наземного транспортного за-
собу», володіння яким призводить до виникнення обов’язку ук-
ладати договір ОСЦПВВНТЗ. Відповідно до ч. 5 ст. 1 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» наземні транспортні засоби – це пристрої, призна-
чені для перевезення людей та/або вантажу, а також встановле-
ного на ньому спеціального обладнання чи механізмів, які під-
лягають державній реєстрації та обліку в органах Державної
автомобільної інспекції Міністерства внутрішніх справ України
та/або допущені до дорожнього руху, а також ввезені на митну
територію України для тимчасового користування, зареєстрова-
ні в інших країнах [153].
Вищеназване поняття не є однозначним і потребує детальні-
шого вивчення [92]. Передусім необхідно з’ясувати, які ТЗ під-
лягають державній реєстрації та обліку в органах ДАІ МВС
України. Відповідно до абз. 3 ст. 34 ЗУ «Про дорожній рух»
Державній реєстрації та обліку підлягають призначені для екс-
плуатації на вулично-дорожній мережі загального користування
транспортні засоби всіх типів: автомобілі, автобуси, мотоцикли
всіх типів, марок і моделей, самохідні машини, причепи та напів-
причепи до них, мотоколяски, інші прирівняні до них транспортні
засоби та мопеди, що використовуються на автомобільних доро-
гах державного значення [140]. Разом з тим, підрозділами
Державтоінспекції Міністерства внутрішніх справ України здійс-
нюються державна реєстрація та облік лише автомобілів, авто-
бусів, мотоциклів та мопедів усіх типів, марок і моделей, само-
хідних машин, причепів та напівпричепів до них, мотоколясок,
інших прирівняних до них транспортних засобів.
Що стосується транспортних засобів, які належать військо-
вим частинам, об’єднанням чи організаціям, що входять до
складу Збройних Сил України, великотоннажних транспортних
засобів та інших технологічних транспортних засобів, трамваїв і
тролейбусів, перегонових і спортивних транспортних засобів,
тракторів, самохідних шасі, самохідних сільськогосподарських,
дорожньо-будівельних і меліоративних машин, сільськогоспо-
дарської техніки, інших механізмів, то їх відомчу реєстрацію та
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облік здійснюють інші органи виконавчої влади та місцевого
самоврядування, тому, слідуючи букві закону, їх можна розгля-
дати як такі, на які не поширюється дія ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» [140].
Єдина на території України процедура державної реєстрації
(перереєстрації), зняття з обліку транспортних засобів встанов-
люється відповідно до «Правил державної реєстрації та обліку
автомобілів, автобусів, а також самохідних машин, сконструйо-
ваних на шасі автомобілів, мотоциклів усіх типів, марок і моде-
лей, причепів, напівпричепів та мотоколясок» [119].
Законодавство України містить значну кількість дотичних
визначень, які характеризують окремі аспекти поняття «транс-
портний засіб».
Так, відповідно до п. 1.10 Правил дорожнього руху транспорт-
ний засіб – це пристрій, призначений для перевезення людей і
(або) вантажу, а також встановленого на ньому спеціального
обладнання чи механізмів [156]. Механічний транспортний за-
сіб – транспортний засіб, що приводиться в рух з допомогою
двигуна. Цей термін поширюється на трактори, самохідні ма-
шини і механізми (крім транспортних засобів, робочий об’єм
двигуна яких не перевищує 50 куб. см), а також тролейбуси та
транспортні засоби з електродвигуном потужністю понад
3 кВт [156].
Використання терміна «наземний транспортний засіб», воче-
видь, переслідує мету відмежувати у страховому контексті авто-
мобільний транспорт від повітряного та водного, страхування
відповідальності для власників якого визначається спеціальними
нормативно-правовими актами.
Однак питання, власники яких транспортних засобів повинні
страхувати свою цивільно-правову відповідальність, а яких – ні,
все одно залишається відкритим.
Важливе значення для заповнення цієї прогалини має приміт-
ка, яку містить п. 21.1 ст. 21 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»: «…на те-
риторії України забороняється експлуатація транспортного за-
собу (за винятком транспортних засобів, щодо яких не
встановлено коригуючий коефіцієнт в залежності від типу транс-
портного засобу) без поліса обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності, чинного на території Украї-
ни…» [153; 127]. Закон № 3045-VI від 17 лютого 2011 р. шляхом
доповнення п. 1.5 ст. 1 абзацом 2, яким визначається поняття
наземного транспортного засобу, прагне остаточно вирішити
означену проблему: «у цьому Законі не вважається транспорт-
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ним засобом пристрій, який підпадає під ознаки, визначені у
цьому пункті, але щодо якого не встановлено коригуючий кое-
фіцієнт залежно від типу транспортного засобу» [128].
Таким чином, коло наземних транспортних засобі, володільці
яких зобов’язані здійснювати страхування своєї відповідальнос-
ті, найбільш повно визначається Розпорядженнями Держфінпо-
слуг, якими затверджуються коригуючі коефіцієнти до базового
страхового платежу за договорами ОСЦПВВНТЗ [139; 133].
Нині обов’язковому страхуванню відповідальності підляга-
ють власники легкових автомобілів, мотоциклів і моторолерів,
обладнаних двигунами внутрішнього згоряння, автобусів, ван-
тажних автомобілів, причепів до вантажних автомобілів у разі
здійснення їх реєстрації та перебування на обліку у ДАІ МВС
України та використання у дорожньому русі у вулично-
дорожній мережі. Коефіцієнти для електромобілів на сьогодні
не встановлено, відтак цивільно-правова відповідальність їх
власників (володільців), як і всіх інших транспортних засобів,
страхується у добровільному порядку.
Таким чином, Закон передбачає звужений підхід до розумін-
ня терміна «наземний транспортний засіб», у зв’язку із чим
обов’язок здійснювати страхування цивільно-правової відпові-
дальності виникає не в усіх володільців джерел підвищеної не-
безпеки – транспортних засобів. Актуальним видається вклю-
чення до вищевказаного переліку ТЗ, обладнаних
електродвигунами, появу яких слід невдовзі очікувати на доро-
гах. Щодо трамваїв, тролейбусів, технологічного транспорту в
разі їх експлуатації у вулично-дорожній мережі відсутність
обов’язку страхування може бути виправдана лише в одному
разі – коли їх власник має достатні резерви для покриття заподі-
яних збитків (т. зв. самострахування), що вигідно підприємствам
за наявності у них значного автопарку. Вважаємо за необхідне
передбачити і врегулювати таку можливість.
Підвищену небезпеку для оточуючих створює не сам транс-
портний засіб, а діяльність, пов’язана із його використанням.
Відповідно, сам по собі факт володіння таким засобом у більшо-
сті випадків не є достатньою правовою підставою для виник-
нення в особи обов’язку здійснювати страхування своєї цивіль-
но-правової відповідальності. Тут необхідний ще один чинник –
намір використовувати ТЗ у дорожньому русі (вулично-
дорожній мережі). На цьому наголошують і автори Узагальнен-
ня судової практики розгляду судами цивільних справ про відшко-
дування шкоди, завданої джерелами підвищеної небезпеки у
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2010-2011 роках [219]. Таким чином, можемо говорити про пев-
ну юридичну сукупність фактів, що породжують обов’язок ук-
ладати договір страхування.
Саме на це вказує абз. 2 п. 21.1 ст. 21 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ»: «стосовно транспортних засобів, які не беруть
участі в дорожньому русі, укладення договору страхування є
необов’язковим» [153].
Страхувальники рівні у своїх правах (крім осіб, що належать
до пільгових категорій, передбачених ст. 13 Закону). Однак час-
тина цих осіб (передбачені п. 13.1 відповідної статті) взагалі не
виступають учасниками цивільно-правових договірних відно-
син [153].
Страхувальник має право на дострокове розірвання договору:
за власною письмовою вимогою, про що він зобов’язаний пові-
домити страховика не пізніше ніж за 30 днів до дати припинен-
ня дії договору страхування та надати оригінал поліса страхови-
ку; у разі виходу транспортного засобу з володіння
страхувальника проти його волі або знищення транспортного
засобу; з інших підстав, передбачених законом.
Страхувальник має право на зменшення страхового платежу
у разі одночасного укладення п’яти і більше договорів
ОСЦПВВНТЗ строком на один рік (від 5 до 10 транспортних
засобів – на 5 %; від 10 до 20 транспортних засобів – на 10 %;
від 20 транспортних засобів і більше – на 15 %) (п. 2.4 Прикін-
цевих та перехідних положень Закону № 5090-VI) [153; 200].
Він має право на застосування всіх інших коефіцієнтів до базо-
вого страхового платежу у разі відповідності умовам застосу-
вання цих коефіцієнтів. У попередньому підрозділі було аргу-
ментовано вищу ефективність застосування саме понижуючих
коефіцієнтів при встановленому на максимальному рівні базо-
вому страховому платежі.
Страхувальник має право на отримання дубліката страхово-
го поліса у разі його втрати протягом семи днів (п. 17.4 ст. 17).
При цьому відповідно до п. 17.5 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
страховик зобов’язаний безоплатно видати страхувальнику на
підставі письмової заяви новий бланк повідомлення про
ДТП [153; 128].
Страхувальник має право на отримання консультацій страхо-
вика про умови правил страхування та умови дії договору стра-
хування. Однак не завжди такі консультації мають об’єктивний
характер і можуть бути використані страхувальником для захис-
ту своїх прав у разі їх порушенні страховиком [211, с. 53-54].
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Тому, на нашу думку, це право має формальний характер і може
бути використано, як правило, при укладенні договору.
Страховики (за договорами ОСЦПВВНТЗ) – це страхові орга-
нізації, що мають право на здійснення обов’язкового страхуван-
ня цивільно-правової відповідальності власників наземних транс-
портних засобів відповідно до вимог, встановлених ЗУ «Про
страхування» та «Про ОСЦПВВНТЗ» [153]. За ст. 2 ЗУ «Про
страхування» страховиками визнаються фінансові установи, які
створені у формі акціонерних, повних, командитних товариств
або товариств з додатковою відповідальністю згідно з ЗУ «Про
господарські товариства» з урахуванням особливостей, передба-
чених цим Законом, а також одержали у встановленому порядку
ліцензію на здійснення страхової діяльності. Учасників страхо-
вика повинно бути не менше трьох [160]. Досліджуваний вид
страхування заборонено здійснювати нерезидентам. Крім того,
умовою здійснення діяльності щодо обов’язкового страхування
цивільно-правової відповідальності власників наземних транс-
портних засобів виступає участь страховиків у МТСБУ, що є
єдиним об’єднанням страховиків, які здійснюють ОСЦПВВНТЗ
за шкоду, заподіяну третім особам (п. 39.1 ст. 39 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ») [153]. Ці ж вимоги вказані як основні й у ст. 49
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» [153]. Уповноваженим органом (Держ-
фінпослуг) затверджено «Ліцензійні умови провадження
обов’язкового страхування цивільно-правової відповідальності
власників наземних транспортних засобів» [144; 141], що вису-
вають доволі високі вимоги до фінансово стану та платоспро-
можності страховика. Крім того, страховик повинен попередньо
не менше двох років здійснювати добровільне страхування ци-
вільної відповідальності власників наземного транспорту та/або
страхування наземних транспортних засобів або на ринку
ОСЦПВВНТЗ, зобов’язаний забезпечити можливість опрацю-
вання претензій на всій території України, не мати заборгова-
ності перед МТСБУ (пункт 2.1. Ліцензійних умов) [144].
Отже, законодавством до страховиків висуваються вимоги,
які мають унеможливити вихід на ринок страхових послуг щодо
ОСЦПВВНТЗ фінансово слабких, нестабільних суб’єктів, що
може в майбутньому загрожувати виконанню їхніх зобов’язань
перед потерпілими особами та страхувальниками (особами, від-
повідальність яких застрахована).
Правовий статус страховиків складає комплекс їхніх прав та
обов’язків у договірних відносинах щодо ОСЦПВВНТЗ (при-
наймні, у контексті даного дослідження актуальними є саме во-
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ни). Загалом у теорії права прийнято виділяти загальний, родо-
вий та індивідуальний правові статуси суб’єктів правовідносин,
однак, на нашу думку, для якомога глибшого вивчення окремих
правовідносин доцільно виділяти спеціальні (специфічні) право-
ві статуси, які дають можливість детально охарактеризувати
права та обов’язки суб’єкта саме в цих правовідносинах, не зу-
пиняючись на тих, які не є предметом даної розвідки. Для цілей
дослідження треба розмежувати родовий правовий статус стра-
ховика як суб’єкта господарювання, який професійно займаєть-
ся страховою діяльністю, і специфічний правовий статус стра-
ховика як сторони договору ОСЦПВВНТЗ. Саме на останньому
ми й маємо намір зосередити свою увагу, не претендуючи на
вичерпне студіювання правового статусу страхових організацій
загалом.
Слід виділити основні права страховиків.
Страховик має право самостійно встановлювати індивідуаль-
ні страхові платежі за договорами ОСЦПВВНТЗ (внесків, пре-
мій) шляхом добутку розміру базового страхового платежу та
значень відповідних коригуючих коефіцієнтів (п. 7.1 ст. 7 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ») [153]. Страховик не вільний у розробці
критеріїв, за якими буде визначатися страхова премія. Він має
спиратися на затверджені Нацкомфінпослуг розміри базового
страхового платежу та коригуючих коефіцієнтів. Однак простір
для свободи дій у страховика все ж залишається. Коригуючі ко-
ефіцієнти за критеріями місця переважного використання транс-
портного засобу та водійського стажу осіб, відповідальність
яких застрахована за договором ОСЦПВВНТЗ, на сьогодні
визначені у межах кожної класифікаційної категорії не жорстко,
а альтернативно [139]. Це дає можливість страховику застосову-
вати індивідуальний підхід до страхувальників при визначенні
розміру страхової премії (у межах, визначених законодавством).
Відповідно до п. 12.1 ст. 12 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страхо-
вик може передбачати в договорах ОСЦПВВНТЗ франшизу при
відшкодуванні шкоди, заподіяної майну потерпілих, розмір якої
не може перевищувати 2 % від ліміту відповідальності страхо-
вика, в межах якого відшкодовується збиток, заподіяний майну
потерпілих [153].
Відповідно до ст. 9 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страховик має
право відмовляти у виплаті відшкодування потерпілим понад
передбачені Законом ліміти (на сьогодні це 50 тис. грн. за шко-
ду, заподіяну майну, і 100 тис. – за шкоду, заподіяну життю і
здоров’ю). Слід урахувати, що згідно з п. 33.2 ст. 33 ЗУ «Про
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ОСЦПВВНТЗ» у разі оформлення документів про ДТП без
участі уповноважених на те представників Державтоінспекції
МВС України розмір страхової виплати за шкоду, заподіяну
майну потерпілих, не може перевищувати максимальних розмі-
рів, затверджених Уповноваженим органом за поданням
МТСБУ [153]. На сьогодні це 10 тис. грн., а з 1 січня 2013 р. –
25 тис. [145]. Таким чином, можна говорити про встановлення
двоступеневої системи лімітів.
Страховик має право на отримання від страхувальника всієї
інформації, яка необхідна йому для оцінки страхового ризику,
про всі діючі договори ОСЦПВВНТЗ, укладені з іншими стра-
ховиками (п. 17.3 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»). Крім того,
вище було відзначено кореспондуючий цьому праву обов’язок
страхувальників та третіх осіб – вигодонабувачів, закріплений
ст. 331 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», сприяти страховику у розсліду-
ванні причин та обставин ДТП, яка може бути підставою для
здійснення страхового відшкодування [153].
Страховик відповідно до п. 19.1 ст. 19 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» має право здійснювати дострокове припинення
договору ОСЦПВВНТЗ у разі виплати за даним договором від-
шкодування, розмір якого перевищує страховика агрегатну
страхову суму, має право приймати рішення про власну ліквіда-
цію із визначенням правонаступників або без них за умови вико-
нання всіх чинних договорів до припинення дії останнього з
них (п. 20.1-20.2 ст. 20 того ж Закону).
Правам страховиків кореспондують і певні обов’язки.
Обов’язки страховиків залежно від часового проміжку їх реаліза-
ції можна умовно поділити на такі категорії:
‒ обов’язки у процесі укладання договору страхування;
‒ обов’язки у процесі виконання чинних договорів страхуван-
ня;
‒ обов’язки у разі настання страхового випадку.
До першої категорії слід насамперед віднести обов’язки
страховиків, зумовлені публічним характером ОСЦПВВНТЗ,
внаслідок якого страховик не може відмовити будь-якому стра-
хувальникові в укладенні договору обов’язкового страхування
цивільно-правової відповідальності (п. 14.2 ст. 14 Закону) [153].
Законодавством передбачено зобов’язання страховиків укла-
дати договори ОСЦПВВНТЗ на пільгових умовах за страховим
тарифом 50 % розміру базового платежу з урахуванням коригу-
ючих коефіцієнтів з особами, визначеними п. 13.2 ст. 13
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» [153].
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При укладенні договору обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності страховик зобов’язаний надати стра-
хувальнику спеціальний знак, що затверджується Уповноваже-
ним органом за поданням МТСБУ, та бланк повідомлення про
дорожньо-транспортну пригоду встановленого МТСБУ зразка, а
також перелік представників страховика, уповноважених вико-
нувати функцію такого страховика щодо опрацювання претензій
(п. 17.5 ст. 17 Закону) [153].
Страховик несе обов’язки не лише перед страхувальниками
та вигодонабувачами, але й перед спеціалізованим
об’єднанням – МТСБУ. Страховик зобов’язаний подавати ін-
формацію про укладені та достроково припинені договори
ОСЦПВВНТЗ до централізованої бази даних у порядку, встанов-
леному у положенні про централізовану базу даних щодо
обов’язкового страхування цивільно-правової відповідальності,
яке затверджується Уповноваженим органом за поданням
МТСБУ (ст. 11) [153].
Широке коло зобов’язань покладається на страховиків у про-
цесі виконання чинних договорів ОСЦПВВНТЗ. Як правило,
вони стосуються забезпечення прав страхувальників на належ-
ний рівень страхового захисту. Зокрема, страховик зобов’язаний
на вимогу страхувальника (при дотриманні передбачених Зако-
ном умов) розривати договір ОСЦПВВНТЗ достроково і при
цьому за умови відсутності виплат страхового відшкодування за
цим договором, повертає страхувальнику частку страхового
платежу, яка обчислюється пропорційно періоду страхування,
що залишився до закінчення строку дії договору, з утриманням,
у передбачених законом випадках, понесених витрат на ведення
справи, але не більше 20 % цієї частки (ст. 18 Закону) [153].
Страховик зобов’язаний протягом семи календарних днів
безкоштовно видати дублікат поліса на підставі заяви страхуваль-
ника у разі його втрати страхувальником (п. 17.4 ст. 17 Зако-
ну) [153].
Страховик чи його правонаступники, ліквідаційна комісія зо-
бов’язані забезпечити виконання договорів чинних ОСЦПВВНТЗ
до закінчення строку їх дії у разі ліквідації страховика (крім ви-
падків недостатності коштів та/або майна) (ст. 20 Закону) [153].
Однак найбільш принципове значення мають обов’язки, які
покладаються на страховика у разі виникнення страхового ви-
падку, адже саме їх виконання є показником ефективності стра-
хування цивільно-правової відповідальності автовласників зага-
лом та договору, яким оформлюються вказані правовідносини.
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При настанні страхового випадку страховик у межах сум, за-
значених у полісі, відшкодовує у встановленому Законом по-
рядку оцінену шкоду, заподіяну внаслідок ДТП життю, здо-
ров’ю, майну третьої особи (п. 22.1 ст. 22 Закону) [153]. При
цьому слід розмежовувати зобов’язання заподіювача шкоди і
страховика, оскільки вони мають відмінні правові підстави й
розмір [44, с. 38-39].
Страховик відповідно до п. 35.3 ст. 35 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» зобов’язаний надавати консультаційну допомогу
заявнику під час складення заяви і на вимогу заявника зо-
бов’язаний ознайомити його з відповідними нормативно-
правовими актами, порядком обчислення страхового відшкоду-
вання (регламентної виплати) та документами, на підставі яких
оцінено розмір заподіяної шкоди [153].
Страховик відповідно до п. 34.1 ст. 34 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» зобов’язаний протягом двох робочих днів з дня
отримання повідомлення про настання події, що містить ознаки
страхового випадку, розпочати її розслідування, у тому числі
здійснити запити щодо отримання відомостей, необхідних для
своєчасного здійснення страхового відшкодування.
Протягом 10 робочих днів з дня отримання повідомлення про
дорожньо-транспортну пригоду страховик (в окремих випад-
ках – МТСБУ) зобов’язаний направити свого представника
(працівника, аварійного комісара або експерта) на місце настан-
ня страхового випадку та/або до місцезнаходження пошкодже-
ного майна для визначення причин настання страхового випадку
та розміру збитків (п. 34.2 ст. 34 Закону) [153; 128].
Відповідно до п. 36.2 ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страхо-
вик (МТСБУ) протягом 15 днів з дня узгодження ним розміру
страхового відшкодування з особою, яка має право на отриман-
ня відшкодування, за наявності документів, зазначених у ст. 35
цього ж Закону, повідомлення про дорожньо-транспортну при-
году, але не пізніше як через 90 днів з дня отримання заяви про
страхове відшкодування зобов’язаний:
– у разі визнання ним вимог заявника обґрунтованими –
прийняти рішення про здійснення страхового відшкодування
(регламентної виплати) та виплатити його. Якщо у зв’язку з від-
сутністю документів, що підтверджують розмір заявленої шко-
ди, страховик (МТСБУ) не може оцінити її загальний розмір,
виплата страхового відшкодування (регламентна виплата) здійс-
нюється у розмірі заподіяної шкоди, оціненої страховиком
(МТСБУ). Страховик має право здійснювати виплати без прове-
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дення експертизи, якщо за результатами проведеного ним огля-
ду пошкодженого майна страховик і потерпілий досягли згоди
про розмір страхового відшкодування і не наполягають на про-
веденні оцінки, експертизи пошкодженого майна;
– у разі невизнання майнових вимог заявника або з підстав,
визначених статтями 32 та/або 37 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», прийня-
ти вмотивоване рішення про відмову у здійсненні страхового
відшкодування (регламентної виплати) [153; 128].
За кожен день прострочення виплати страхового відшкоду-
вання (регламентної виплати) з вини страховика (МТСБУ) від-
повідно до п. 36.5 ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» особі, яка має
право на отримання такого відшкодування, сплачується пеня з
розрахунку подвійної облікової ставки НБУ, яка діє протягом
періоду, за який нараховується пеня [153; 128].
Наступною категорією осіб, яких можна вважати учасниками
договірних відносин щодо ОСЦПВВНТЗ, є треті особи – потер-
пілі (вигодонабувачі). Слід зазначити, що вони можуть бути
учасниками договірних відносин, породжених договором
ОСЦПВВНТЗ, але не виступають безпосередніми учасниками
договору.
З огляду на це суб’єктний склад та призначення договору
ОСЦПВВНТЗ постійно привертають увагу дослідників. З одно-
го боку, договір страхування є двостороннім, його укладають
між собою страхувальник і страховик. Водночас специфіка до-
говору ОСЦПВВНТЗ полягає у тому, що отримувати відшкоду-
вання за даним видом страхування завжди буде тільки третя
особа, яку в договорі передбачити і вказати неможливо. За дого-
вором ОСЦПВВНТЗ застрахованою є відповідальність володіль-
ця ТЗ перед третіми особами. У разі заподіяння шкоди забезпе-
ченому ТЗ, майну, яке в ньому знаходилося, чи його пасажирам
(якщо вони підлягають особистому страхуванню від нещасних
випадків на транспорті) відшкодування не здійснюється (п. 32.1-
32.4 ст. 32 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ») [153].
Стаття 3 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» указує, що означений вид
страхування «здійснюється з метою забезпечення відшкодуван-
ня шкоди, заподіяної життю, здоров’ю та/або майну потерпілих
внаслідок дорожньо-транспортної пригоди та захисту майнових
інтересів страхувальників» [153]. Відтак договір ОСЦПВВНТЗ
відносять до договорів на користь третіх осіб, що породжує дис-
кусії у наукових колах та посилену увагу до таких суб’єктів
(третіх осіб). Певні труднощі, зокрема, викликає той факт, що у
правовідносинах наявні кілька категорій третіх осіб.
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Договору на користь третіх осіб приділяли увагу чимало вче-
них, однак лише незначна частина визначала його основним
предметом свого дослідження: Ю. В. Захаров [61],
Н. С. Ковалевська [72], О. М. Нолькен [108], Х. Верхаген і
Д. Іббетсон [262] та інші. Частіше окреслена проблема розгля-
далася в контексті студіювання цивільного договору загалом або
окремих видів договорів (зокрема – страхових), як от у працях
В. Ю. Абрамова [2], М. І. Брагінського, В. В. Вітрянського [23],
Л. А. Лунца і І. Б. Новицького [87], Р. Саватьє [182],
Ю. Б. Фогельсона [229] та інших. В українській цивілістиці від-
сутні комплексні дослідження цієї договірної конструкції, а та-
кож вивчення договору ОСЦПВВНТЗ як договору на користь
третіх осіб, немає характеристики третіх осіб як суб’єктів вказа-
ного договору, хоча їм притаманні особливості, які потребують
пильної уваги науковців у контексті подальшого розвитку стра-
хового ринку України.
Теорія договору на користь третіх осіб склалася у майже за-
вершеному вигляді у Німеччині в останній чверті ХІХ ст. Росій-
ський цивіліст О. М. Нолькен так підсумував результати диску-
сій з приводу його визначення: «…під договорами на користь
третіх осіб маються на увазі договори, в силу яких один із контра-
гентів (промісар) зобов’язує іншого (промітента) до вчинення
обумовленого у договорі виконання не для себе, а третій особі,
причому остання, хоча й не бере ні в договорі, ні в його укла-
данні жодної участі ні прямо ні опосередковано, отримує са-
мостійне право вимагати виконання договору, що було укладе-
но між контрагентами» [5, с. 9].
В Україні досліджувана договірна конструкція базується на
ст. 636 ЦК, яка визначає договір на користь третьої особи таким,
«в якому боржник зобов’язаний виконати свій обов’язок на ко-
ристь третьої особи, яка встановлена або не встановлена у дого-
ворі» [243]. Ця ж стаття окреслює основні ознаки такого догово-
ру: третя особа наділяється правом вимоги виконання (поряд із
особою, яка уклала договір); з моменту вираження третьою осо-
бою наміру скористатися своїм правом сторони не можуть розірва-
ти або змінити договір без її згоди; якщо третя особа відмовила-
ся від права, наданого їй на підставі договору, сторона, яка
уклала договір на користь третьої особи, може сама скористати-
ся цим правом, якщо інше не випливає із суті договору. Договір
на користь третіх осіб завдячує своїм виникнення здебільшого
страхуванню, де найчастіше використовується й сьогодні. Це
знайшло відображення в законодавстві. Ст. 985 ЦК України та
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ст. 3 ЗУ «Про страхування» закріплюють право страхувальника
укладати договір страхування на користь третьої особи [243;
160].
Слід зауважити, що сама категорія цього різновиду договорів
є доволі специфічною для цивільного права, оскільки договори,
за загальним правилом, укладаються в інтересах їхніх сторін.
Глибокий аналіз у вказаній сфері було здійснено
М. І. Брагінським та В. В. Вітрянським. Автори поділяють усі
договори, до яких мають відношення треті особи, на дві загальні
групи: де треті особи виступають на боці чи від імені однієї із
сторін договору (у цьому випадку разі місце відносини пред-
ставництва) й, у другому випадку, де участь третьої особи є ме-
тою самого договору. Ці договори і виступають договорами на
користь третіх осіб і до них, зокрема, автори відносять договори
страхування цивільно-правової відповідальності [22, с. 356-367].
В. М. Бартош вважає, що превалююча точка зору
М. І. Брагінського на договір ОСЦПВВНТЗ як договір на ко-
ристь третьої особи не бездоганна, і пропонує розглядати його
лише як підставу для покладення відповідальності за заподіяння
шкоди потерпілій особі на страховика. Зокрема, особливістю
такої конструкції є те, що при відмові страховика відшкодувати
заподіяні збитки відповідальність може нести страхувальник.
Хоча не варто забувати, що це стосується російської моделі по-
будови договору ОСЦПВВНТЗ із властивою йому специфі-
кою [15, с. 147; 11, с. 28, 30]. Такі заперечення можна пояснити
зовнішньою схожістю зі зміною осіб у зобов’язанні. Однак сут-
тєві розбіжності полягають у наступному: в угоді щодо перехо-
ду прав кредитора до іншої особи кредитор повністю вибуває з
неї, втрачаючи при цьому всі права й обов’язки за угодою, а займає
його місце новий кредитор, призначений тим, який вибуває.
Причому згода боржника не потрібна. У конструкції договору
на користь третіх осіб не відбувається заміни кредиторів. Осно-
вний кредитор залишається і продовжує нести певний тягар що-
до виконання зобов’язань. У разі відмови третьої особи від прийнят-
тя виконання за договором його має право прийняти основний
кредитор (якщо інше не випливає із суті договору) [2, с. 14]. З
ОСЦПВВНТЗ це неприпустимо, за винятком тих випадків, коли
страхувальник сам відшкодував збитки потерпілому і претендує
на повне чи часткове їх відшкодування страховиком відповідно
до абз. 2 п. 36.4 ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Крім того, у по-
рядку правонаступництва можуть передаватися права на отри-
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мання відшкодування витрат, пов’язаних із лікуванням, похо-
ванням потерпілого, з втратою годувальника.
Сучасна європейська цивілістична наука визначає, що відпо-
відно до механізму договорів на користь третіх осіб третя особа
стає власником права вимоги (кредитором) у результаті догово-
ру, укладеного між двома договірними сторонами. Це є винят-
ком із принципу відносної дії, поширеного у європейському зо-
бов’язальному праві, оскільки третя особа, чия воля ні в який
спосіб не бере участі у вчиненні правочину, стає кредитором
виключно в результаті узгодження воль, яке мало місце без її
участі [279, p. 212]. Така особа отримує право лише в результаті
договору, укладеного іншими суб’єктами, прийняття третьою
стороною не є умовою ні для чинності, ні для дієвості права,
створеного для їх задоволення. У разі прийняття такого права на
кредитора можна покласти й певні обов’язки (прийняття яких
буде обумовлено прийняттям права). Ще одним винятком із
правил є те, що кредитор може прямо позиватися до боржника
свого боржника [279, p. 213].
Ця позиція неоднозначно сприймається окремими науковця-
ми, які стверджують, що договір на користь третьої особи слід
вважати умовною угодою, а волевиявлення третьої особи є відкла-
дальною умовою. На думку Ю. Б. Фогельсона, початок дії стра-
хового захисту за договором страхування не може залежати від
волевиявлення третьої особи, на користь якої укладено договір,
адже «у протилежному випадку договір страхування на користь
третьої особи, за яким не настав страховий випадок, ніколи не
набрав би сили, страховик не надав би послугу і не заробив би
премію» [229, с. 336].
М. І. Брагінський та В. В. Вітрянський пояснюють відноси-
ни, породжувані договором на користь третьої особи, виник-
ненням у третьої особи так званого секундарного права, яке
полягає у можливості шляхом одностороннього волевиявлення
спричиняти виникнення (чи не виникнення) цивільно-правових
відносин [22, с. 371]. Тож згода третьої особи є обов’язковою
умовою для виникнення у боржника зобов’язання здійснити їй
виконання.
На думку знаного французького цивіліста Р. Саватьє,
обов’язок кредитора щодо виконання свого зобов’язання за та-
ким договором не повинен залежати від волевиявлення третьої
особи, оскільки вона може й не знати про існування такого до-
говору. Однак згода вигодонабувача закріплює за ним права
кредитора [182, с. 198-199]. Сучасний російський дослідник
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Ю. Ю. Захаров також заперечує і умовний характер договору на
користь третіх осіб і його обґрунтування з допомогою секундар-
ного права, однак аргументує це тим, що кредитором боржника
є сторона договору, а не третя особа. Вона не перетворюється на
повноправного кредитора, оскільки третя особа, хоч і наділена
правом вимоги щодо виконання договору, вправі лише скорис-
татися ним, або відмовитися від нього [61, с. 19-20].
Особливістю договору ОСЦПВВНТЗ є те, що третя особа –
вигодонабувач – до настання страхового випадку точно не відо-
ма і в договорі конкретно вказана бути не може. Водночас слід
зазначити, що третьою особою – вигодонабувачем за таким до-
говором може бути навіть не особа, яка безпосередньо постраж-
дала від ДТП. Право на отримання відшкодування за шкоду,
пов’язану із смертю потерпілого, визначає п. 27.1 ст. 27 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ», мають особи, вказані у ст. 1200 ЦК України (зо-
крема діти та інші утриманці) [153; 243].
Законним отримувачем страхового відшкодування, на думку
В. Ю. Абрамова, буде вважатися особа, яка на момент настання
страхового випадку мала страховий інтерес у застрахованому
об’єкті (існує точка зору, що такий інтерес повинен бути не на
момент настання страхового випадку, а на момент укладення
договору страхування) [2, с. 51]. Ця проблема є доволі цікавою і
з таких міркувань. Страховий інтерес полягає у незацікавленості
у настанні страхового випадку, яким, відповідно до ст. 6 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ» є ДТП, що сталася за участю забезпеченого
транспортного засобу, внаслідок якої настає цивільно-правова
відповідальність особи, відповідальність якої застрахована, за
шкоду, заподіяну життю, здоров’ю та/або майну потерпілого.
Незацікавлений у цьому передусім страхувальник. Вигодонабу-
вач же не зацікавлений у заподіянні йому шкоди, але зацікавле-
ний у настанні цивільно-правової відповідальності страхуваль-
ника у разі її заподіяння. Відтак, на нашу думку страховий
інтерес залишається у страхувальника, і він, як особа зацікавле-
на, просить страховика (боржника) виконати зобов’язання тре-
тій особі, яка страхового інтересу в даному договорі не має.
Додатковим обґрунтуванням цього може слугувати той факт,
що на відміну від більшості договорів на користь третьої особи
у договорі ОСЦПВВНТЗ право на відшкодування у третьої осо-
би виникає не виключно на підставі договору, а й у силу іншого
юридичного факту – заподіяння шкоди. Наявність же договору є
підставою для звернення із вимогою до страховика. Право тре-
тьої особи виникає з певного юридичного складу, основними
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елементами якого виступають договір ОСЦПВВНТЗ і страховий
випадок, що призвів до заподіяння шкоди третій особі з вини
страхувальника (чи навіть без неї).
Факт вступу третьої особи у зобов’язальні відносини щодо
отримання виконання від боржника тягне за собою певні наслід-
ки. З одного боку, посилюється становище третьої особи в дого-
ворі. З другого боку, це обмежує права інших учасників догово-
ру щодо зміни і припинення договору. Боржнику надано право
висувати проти вимог третьої особи ті ж заперечення, які б він
міг висувати основному кредитору. Однак якщо страховик від-
мовляється виплатити відшкодування чи виникає спір про його
розмір, страхувальник опиняється у складному становищі (якщо
потерпілий переадресовує вимоги безпосередньо до нього).
Відшкодувати потерпілій особі збитки чи їх частину означає
визнати свою відповідальність. Однак відповідно до ст. 6 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ» це може бути розцінене як умисне сприяння
настанню страхового випадку чи незастосування заходів для змен-
шення збитків [153]. У такому разі страховик може відмовити у
виплаті на підставі п. 1 ч. 1 ст. 991 ЦК України чи п. 4 ст. 21 ЗУ
«Про страхування». Відмова відшкодовувати шкоду загрожує
позовом потерпілого і додатковими витратами [243; 160].
У цьому випадку можливими вбачаються два варіанти роз-
витку подій: 1) страхувальник сам відшкодовує заподіювані
збитки, а потім на підставі абз. 2 п. 36.4 ст. 36 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» вимагає компенсації своїх витрат страховиком;
2) страхувальник відмовляється відшкодовувати збитки у поза-
судовому порядку і просить суд залучити належним відповіда-
чем чи третьою особою на його боці страховика (чи МТСБУ).
Приблизно таку конструкцію, яка відповідає класичному ро-
зумінню зобов’язань, пропонує і Ю. Б. Фогельсон. Полягає вона
в наступних положеннях: при укладанні договору на користь
третьої особи між сторонами договору виникає повноцінне зо-
бов’язання; предметом цього зобов’язання є виконання третій
особі, якщо ця особа не відмовилася від свого права і виконання
кредитору, якщо третя особа від нього відмовилась; саме це і
має право вимагати кредитор (до відмови третьої особи він
вправі вимагати виконання для неї, а після відмови – для се-
бе) [229, с. 347-348].
Такій конструкції наближено відповідає модель, закладена
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Можливість страхувальника вимагати
виплати страховиком відшкодування потерпілій третій особі
безпосередньо не передбачено. Однак така можливість випливає
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із самої теорії зобов’язань, у разі, коли боржник не виконує сво-
го обов’язку за договором. У даному випадку найпростішим ва-
ріантом є підтримання тісного контакту між страхувальником і
страховиком. Якщо страхувальник виконав усі свої зобов’язання
щодо повідомлення про ДТП страховика та надав відомості про
свій страховий поліс та страховика потерпілому і при цьому по-
терпілий все одно звертається із вимогою до нього, необхідно
негайно повідомити про це страховика. Доведення справи до
суду може суттєво збільшити витрати. У досудовому порядку
спір вирішується швидше і простіше. Без погодження із страхо-
виком при відшкодуванні збитків імовірні загрози. Відомо ж бо,
що відповідно до згаданого абз. 2 п. 36.4 ст. 36 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» у компенсації витрат може бути відмовлено пов-
ністю або частково, якщо такі витрати здійснені без попередньо-
го погодження із страховиком (МТСБУ) [153].
Отже, є певні підстави вважати страхувальника субсидіарним
боржником у зобов’язанні щодо відшкодування шкоди, заподія-
ної потерпілій особі. З такою позицією не погоджується
В. М. Никифорак, який стверджує, що цей «обов’язок страхуваль-
ника не можна розглядати як субсидіарну відповідальність,
оскільки після укладення договору страхування відповідальнос-
ті страхувальник продовжує нести цивільну відповідальність за
власні протиправні дії…, страховик же просто виконує свої
обов’язки за договором страхування, тобто виплачує страхове
відшкодування» [106, с. 202]. Така аргументація видається ціл-
ком слушною. Крім того, відповідно до п. 36.6 ст. 36 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» страхувальником або особою, відповідальною за
завдані збитки, має бути компенсована сума франшизи, якщо
вона була передбачена договором страхування., моральна шкода
покривається страхуванням лише частково (п. 22.3 ст. 22), про
це ж свідчить і встановлення ліміту відповідальності страхови-
ка (ст. 9) [153].
Ця норма може бути невигідною потерпілій особі, оскільки
узалежнює отримання нею повного відшкодування збитків не
тільки від матеріального становища та добросовісності страхо-
вика, але й страхувальника. На нашу думку, можна було б пе-
редбачити виплату всієї суми відшкодування страховиком з
наступною компенсацією суми франшизи страхувальником у
порядку регресу. Це є виправданим і з точки зору можливостей
для стягнення заборгованості, яких, безсумнівно, у страховика
значно більше.
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Конструкція договору ОСЦПВВНТЗ ускладнена участю тре-
тіх осіб не лише одного виду, – вигодонабувачів, – яких було
розглянуто вище. Ще однією категорією третіх осіб, які наявні у
досліджуваних договірних відносинах, є особи, відповідальність
яких застрахована. «Особи, відповідальність яких застрахова-
на, – страхувальник та інші особи, які підставах правомірно во-
лодіють забезпеченим ТЗ» (п. 1.4 ст. 1 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ») [147; 124].
А. О. Іванов указує, що за договором страхування відповідаль-
ності за порушення договору може бути застрахований ризик
відповідальності лише страхувальника, а не третіх осіб, те ж
стосується страхування підприємницького ризику. У протилеж-
ному випадку такі договори страхування слід вважати нікчем-
ними [35, с. 621-622].
Тому доволі цікавим феноменом є страхування цивільно-
правової відповідальності осіб, які можуть бути не вказані у до-
говорі ОСЦПВВНТЗ, що передбачає ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» [153].
У розглядуваній страховій конструкції страховий інтерес має
лише страхувальник. Однак необхідно звернути увагу на випад-
ки, коли це не так. Одна справа, якщо страхувальник – юридич-
на особа, що нестиме відповідальність за дії свого найманого
працівника – водія у будь-якому разі. Однак якщо йдеться про
фізичних осіб, які не перебувають між собою у трудових відно-
синах, то власник транспортного засобу не зобов’язаний від-
шкодовувати збитки, заподіяні особою, яка безпосередньо здій-
снювала керування ТЗ, якщо шкоду було спричинено не з його
вини. У такому випадку не вбачається страхового інтересу влас-
ника у страхуванні цивільно-правової відповідальності інших
осіб, які керують транспортним засобом (наприклад, це може
стосуватися членів родини, які експлуатують один транспорт-
ний засіб), а це певною мірою суперечить теорії договору стра-
хування. Відповідно до ч. 4 ст. 1187 ЦК України власник чи во-
лоділець може бути притягнутий до часткової відповідальності
разом із заподіювачем шкоди лише у тому разі, коли він своєю
недбалістю сприяв неправомірному заволодінню іншою особою
транспортним засобом. В усіх інших випадках шкода має бути
відшкодована безпосередньо особою, що володіє транспортним
засобом на відповідній правовій підставі (ч. 2 ст. 1187
ЦК України) [243].
Подібної точки зору дотримується і Ю. Б. Фогельсон, який
вважає, що у страхувальника мають бути страховий інтерес,
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можливість покладення на нього відповідальності за шкоду, за-
подіяну третьою особою. В. Ю. Абрамов, крім того, звертає ува-
гу на те, що в такому разі виникає певна невизначеність із пра-
вовим становищем страхувальника в договорі. Виходить, що
такий договір укладається на користь застрахованої особи, а не
на користь потерпілого – вигодонабувача [2, с. 61].
М. І. Брагінський вважає, що даний договір може бути побу-
дований за моделлю договору на користь третьої особи, але тре-
тьою особою виступатиме особа, чия відповідальність страху-
ється [31, с. 636]. У своїй праці В. Ю. Абрамов розвиває згадану
концепцію [2, с. 62-63].
Завдяки означеній нормі виникає можливість приховати во-
дія, який спричинив ДТП, вчиняв спроби страхового шахрайст-
ва, за водіями з «чистою репутацією» і мінімізувати, таким чи-
ном, ставку страхової премії. Залишення цієї норми без змін
могло б бути виправданим лише у разі, коли вказані вище по-
рушення супроводжуватимуться позбавленням права керування
транспортним засобом на певний строк. Адже навіть перевірка
транспортного засобу, який страхується, змінює становище,
оскільки за договором першого типу водій може керувати чу-
жим транспортним засобом і при цьому не фігурувати у жодних
документах страхових компаній. Дане зловживання виявиться
лише у разі настання страхового випадку.
Отже, договір на користь третіх осіб – це специфічна правова
конструкція, що використовується, зокрема, для оформлення
правовідносин щодо ОСЦПВВНТЗ. Такий договір не можна
вважати умовним.
Слід розмежовувати дискусії щодо відповідності договору
ОСЦПВВНТЗ умовам конструкції договору на користь третіх
осіб та дискусії з приводу того, в чиїх інтересах насамперед ук-
ладається такий договір. Договір на користь третьої особи – це
особлива договірна конструкція, принципово відмінна від інших
(в інтересах сторін).
Аналіз норм чинного законодавства України про
ОСЦПВВНТЗ дозволяє зробити наступні висновки. Страхуван-
ня відповідальності здійснюється на користь потерпілої особи.
Зокрема, про це свідчить ст. 3 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», яка пе-
редбачає, що «ОСЦПВВНТЗ здійснюється з метою забезпечення
відшкодування шкоди, заподіяної життю, здоров’ю та/або майну
потерпілих внаслідок дорожньо-транспортної пригоди та захис-
ту майнових інтересів страхувальників» [153].
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Однак слід ураховувати, що договори завжди укладаються в
інтересах їх сторін. Втручання законодавця надало договору
обов’язкового страхування відповідальності суттєвої специфіки
порівняно із добровільним страхуванням, головною рисою якої
є поява у договорі поряд зі страхувальником і страховиком тре-
тьої особи – потерпілого, котрий стає вигодонабувачем внаслі-
док договірних відносин між страховиком і страхувальни-
ком [165, с. 71-72].
Третьою особою в договорі страхування може бути особа,
яка не є страховиком чи страхувальником і в залученні якої до
участі в договорі зацікавлений страхувальник. Однак
ОСЦПВВНТЗ має певну специфіку, що не може не накладати
відбиток і на характер відповідного договору [229, с. 249].
Договір страхування відповідальності (добровільного –
О. К.), стверджує А. Райян, спрямований на захист інтересів
страхувальника, а договір на користь третіх осіб – на захист ін-
тересів потерпілої особи [165, с. 91-97]. Проте навіть з цієї по-
зиції, якщо зосередити увагу не на формальному питанні визна-
чення вигодонабувача, а на інтересах страхувальника,
конструкція договору на користь третіх осіб уявляється більш
раціональною, адже умовою здійснення страхової виплати має
бути не лише настання факту відповідальності страхувальника,
але й виконання такого обов’язку (відшкодування шкоди). У
разі укладення договору на користь третіх осіб страхувальник,
якщо відповідальність не перевищуватиме встановленого ліміту,
не зазнає навіть таких попередніх витрат, оскільки постраждала
особа матиме право на безпосереднє звернення з вимогою до
страховика. Таким чином, при порівнянні досліджуваних дого-
ворів звернення до протиставлення інтересів страхувальника та
потерпілої особи є безпідставним.
Особі, життю, здоров’ю чи майну якої заподіяно шкоду, в
будь-якому випадку належить здійснити відшкодування такої
шкоди. При цьому потерпілій особі, як правило, байдуже, який
суб’єкт буде компенсувати заподіяні збитки. Вона не має вигоди
від договору страхування, укладеного між страховиком та стра-
хувальником, а отримує лише відновлення свого порушеного
права. Єдина перевага, яку вона може здобути у разі страхуван-
ня відповідальності заподіювача шкоди, – більш імовірне і швид-
ке відшкодування (не завжди).
Таким чином, формально договір ОСЦПВВНТЗ можна вва-
жати таким, що укладається на користь третіх осіб за ознаками,
визначеними ч. 1. ст. 636 ЦК України («боржник зобов’язаний
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виконати свій обов’язок на користь третьої особи, яка встанов-
лена або не встановлена у договорі»). Однак при цьому безпосе-
редню користь від такого договору одержують також страхуваль-
ники та особи, відповідальність яких застрахована. Тому, не
можна погодитись із визначенням постраждалої внаслідок дій
страхувальника особи як єдиного вигодонабувача (вигодонабу-
вачем також можна вважати особу, відповідальність якої застра-
хована (експлуатує забезпечений ТЗ) і яка не є при цьому стра-
хувальником). Проте останні заперечення, пов’язані
здебільшого із не зовсім однозначним застосуванням терміна
«вигодонабувач» у розумінні бенефіціара, можливо, є
суб’єктивними, оскільки в українські мові термін «вѝгода»
означає «те, що дає добрі наслідки в чому-небудь, якийсь при-
буток» [188, с. 375]. У випадку ж ОСЦПВВНТЗ потерпіла особа,
отримуючи страхове відшкодування, не має жодного прибутку,
збільшення її майна не відбувається. Тож можна зробити висно-
вок, що договори страхування відповідальності і договори
ОСЦПВВНТЗ зосібна слід виокремлювати із загальної маси до-
говорів на користь третіх осіб з огляду на певну їх специфіч-
ність, у тому числі у проаналізованому вище відношенні.
Правове становище третіх осіб, на користь яких укладаються
договори, суттєво відрізняється від правового становища третіх
осіб-кредиторів, яким виконуються договори не прямими борж-
никами, а особами, на яких боржники покладають виконання
зобов’язань. Ідеться про виконання зобов’язання третій осо-
бі [32, с. 15]. У таких випадках треті особи не отримують права
вимоги.
Договірні відносини завжди переслідують взаємну вигоду
сторін, які домовляються [26, с. 3]. З цієї точки зору, можливо,
більш точним було б використання щодо даного виду договору
терміна «договір з виконанням третій особі», пропонований
деякими цивілістами (наприклад І. Б. Новицьким,
Л. А. Лунцом). Однак основною ознакою таких договорів є від-
сутність наміру сторін наділяти третю особу правом самостійної
вимоги [87, с. 141].
Тож із точки зору теоретичної конструкції, використаної в
українському законодавстві, договір ОСЦПВВНТЗ вписується у
рамки договору на користь третіх осіб з указаними нами окре-
мими особливостями.
У дисертаційному дослідженні, присвяченому страхуванню
відповідальності, А. Райян приділяє значну увагу розмежуванню
страхування відповідальності з договором на користь третьої
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особи, які вважає відмінними правовим явищами [165, с. 91-97].
Останній договір відходить від базового принципу римського
приватного права, який передбачає, що наслідки укладення до-
говору можуть поширюватися тільки на його сторони.
Однак, на нашу думку, таке протиставлення не є виправда-
ним. Тим паче, що воно базується виключно на теоретичному
постулаті, рецепійованому з римського права, яке не
обов’язково має сприйматися як аксіома у наш час. Від цього
правила відійшла навіть правова система Франції а, ще раніше –
Німеччини, вплив римського приватного права на які вважаєть-
ся найсильнішим.
Отже, договір ОСЦПВВНТЗ має ряд особливостей, які дають
підставу для виокремлення його з-поміж інших договорів на ко-
ристь третіх осіб: третю особу неможливо визначити заздале-
гідь; право вимоги у потерпілої (третьої) особи виникає не ви-
ключно в результаті договору, а й унаслідок заподіяння шкоди;
таке право виникає після настання страхового випадку, а не з
моменту укладення договору; означений договір не призводить
до збільшення майна третьої особи. Слід зауважити, що з точки
зору теорії страхового права у договорі ОСЦПВВНТЗ можна
виділити дві категорії третіх осіб, яких, з різною аргументацією,
можна вважати вигодонабувачами. Це пов’язано з тим, що зако-
нодавство України допускає випадки страхування відповідаль-
ності за умови відсутності у страхувальника страхового інте-
ресу. Відповідно, та особа, яка такий інтерес має може бути
застрахована чужим коштом, що з позицій страхового права не
завжди є виправданим. Крім того, така ситуація уможливлює
вчинення правопорушень чи зловживань.
В. Ю. Абрамов пропонує умовно виділяти два різновиди тре-
тіх осіб залежно від їх участі у цивільно-правових відносинах.
Перший являє собою випадок, коли третя особа бере пряму
участь у правочині й характеризується тим, що ці особи вступа-
ють у правовідношення як кредитори або боржники і, таким чи-
ном, третя особа фактично стає стороною правочину. Другий
випадок виокремлюється тоді, коли третя особа не виступає як
боржник чи кредитор, а є виключно представником чи посеред-
ником сторін у правочині [2, с. 11-12].
Такий умовний поділ дозволяє на практиці визначити й за-
стосувати необхідну правову конструкцію договору, а також
установити правовий режим участі третьої особи у досліджува-
них договірних відносинах.
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У договірних правовідносинах з приводу ОСЦПВВНТЗ про-
стежуються обидва згадані різновиди третіх осіб. До першого з
них належать особи, які беруть безпосередню участь у право-
відносинах, для яких договір ОСЦПВВНТЗ породжує певні пра-
ва (а у деяких випадках і обов’язки). Це насамперед потерпіла
особа, на користь якої, відповідно до Закону, й укладається до-
говір, і особа, відповідальність якої застрахована. До другого
різновиду третіх осіб належать страхові агенти і страхові броке-
ри, які виступають представниками сторін, посередниками між
ними [202, с. 18-20, 45-47]. Для них договір ОСЦПВВНТЗ без-
посередньо не створює жодних прав та обов’язків.
Предметом нашого дослідження є правовідносини, які вини-
кають з приводу ОСЦПВВНТЗ, відтак з цієї точки зору станов-
лять інтерес лише права та обов’язки першої категорії третіх
осіб, тоді як статус другої з означених категорій можна залиши-
ти за рамками даного дослідження з огляду на чітку визначе-
ність його змісту й завдань.
Однією із центральних постатей цивільних правовідносин з
приводу ОСЦПВВНТЗ виступає потерпіла особа, адже саме для
забезпечення її права на отримання відшкодування шкоди здійс-
нюється укладення договорів ОСЦПВВНТЗ. Головним правом
даної категорії осіб, яке визначає статус постраждалої особи як
третьої особи, у конструкції договору на користь третіх осіб є
право самостійної вимоги до боржника, яким у досліджуваних
правовідносинах виступає страховик. За відсутності такого пра-
ва була б реалізована дещо інша правова конструкція договору.
Так, ознайомлення із правилами добровільного страхування ци-
вільно-правової відповідальності власників наземних транспорт-
них засобів кількох страхових компаній дає підстави стверджу-
вати, що у них іноді реалізована інша правова конструкція –
договір з виконанням третій особі. Головною відмінністю такого
договору є відсутність у третьої особи права самостійної вимоги
до СК. Таким правом у більшості досліджених випадків наділе-
ний лише страхувальник.
Тож договір ОСЦПВВНТЗ є цікавим прикладом утілення
правової конструкції договору на користь третіх осіб, яка зали-
шається в Україні відносно малодослідженою і потребує вдоско-
налення правового регулювання.
Правове регулювання здійснюється головним чином через
механізм суб’єктивних прав та юридичних обов’язків, саме цим
воно відрізняється від будь-якого іншого нормативного регулю-
вання. Вказані права та обов’язки, кореспондуючи один одному
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в рамках певного правовідношення, і складають його юридич-
ний зміст [215, с. 525].
Відповідно, для з’ясування юридичного змісту договірних
правовідносин, що виникають у процесі здійснення
ОСЦПВВНТЗ, необхідно дослідити права та обов’язки всіх учас-
ників досліджуваних правовідносин і, в першу чергу, з правами
та обов’язками страхувальника. Їх закріплено як загальними
нормативно-правовими актами, які регулюють правовідносини
щодо страхування та договірні правовідносини загалом (Кон-
ституція України, ЦК України, ЗУ «Про страхування»), так і
спеціальними актами (ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», підзаконними
нормативно-правовими актами, наприклад, Розпорядженням
Державної комісії з регулювання ринків фінансових послуг
України «Про затвердження Положення про особливості укла-
дання договорів обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності власників наземних транспортних засобів» від
27 жовтня 2011 року № 673) [146].
Детальний розгляд проблем реалізації прав та обов’язків учас-
ників договірних відносин щодо ОСЦПВВНТЗ і способів їх за-
хисту буде предметом розгляду наступного розділу монографії
(підрозділи 3.2 та 3.3).
Правове регулювання має свій предмет і метод. Його предмет
складають договірні відносини, що виникають у сфері
ОСЦПВВНТЗ. З однозначним визначенням методу правового
регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ виникають пе-
вні проблеми, оскільки досліджуваний вид страхування перебу-
ває на стику публічно- та приватноправового регулювання. У
регулюванні ОСЦПВВНТЗ наявне поєднання і загальнодозвіль-
ного, і дозвільного типів правового регулювання, з превалюван-
ням першого. Однак загалом убачається за можливе охарактери-
зувати досліджуваний вид страхування як цивільно-правовий,
оскільки він виникає на основі договору і договору належить
значна роль у визначенні його умов.
Як правило, науковці виокремлюють нормативне (загальне)
та індивідуальне регулювання суспільних відносин. Нормативне
регулювання покликане забезпечити єдиний порядок і стабіль-
ність регулювання ОСЦПВВНТЗ, а головним інструментом, з
допомогою якого здійснюється індивідуальне правове регулю-
вання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ, є відповідний договір.
Це зумовлює необхідність глибокого дослідження договору
ОСЦПВВНТЗ, його правової природи для розкриття змісту та
характеру породжених ним відносин.
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Договір ОСЦПВВНТЗ передусім є юридичним фактом, ви-
явом волі сторін до вступу у відповідні правовідносини. Водно-
час він виступає засобом індивідуального регулювання поро-
джених ним договірних відносин, є правовою формою їх
опосередкування.
Сучасна цивілістична наука практично відмовилася від одно-
бічної інтерпретації складного юридичного феномена договору
виключно як правочину. Його слід тлумачити із позицій «широ-
кого» підходу, відповідно до якого договір ОСЦПВВНТЗ треба
розглядати і як правочин (юридичний факт), що породжує від-
повідні договірні відносини, і як засіб їх індивідуального регу-
лювання, що надає йому ознак правовідношення, і як спосіб їх
зовнішнього оформлення (закріплення). Таке розуміння догово-
ру ОСЦПВВНТЗ дозволить усвідомити всю повноту та багато-
гранність досліджуваного феномена, дасть можливість осмис-
лити суперечки науковців щодо визначення предмета такого
договору та об’єкта породжуваних ним договірних правовідно-
син.
Вважаємо за доцільне визначити об’єкт договірних відносин
ОСЦПВВНТЗ у тісному зв’язку із визначенням предмета відпо-
відного договору. Застосування теоретичної конструкції об’єкта
правовідносин, запропонованої свого часу О. С. Іоффе, дає мож-
ливість поєднати всі існуючі підходи до визначення об’єкта
(предмета) ОСЦПВВНТЗ. За твердженням науковця, у цивіль-
них правовідносинах слід розмежовувати три види об’єктів –
юридичний, вольовий та матеріальний. При цьому останній, на
нашу думку, завжди буде відповідати предмета договору, що
породжує таке договірне правовідношення. Відповідно до за-
пропонованого підходу можна визначити такі об’єкти страхових
правовідносин:
1. Юридичним об’єктом є дії зобов’язаного суб’єкта – дії
страховика, спрямовані на захист законних майнових інтересів
страхувальника або іншої особи, визначеної у договорі страху-
вання страхувальником, на користь якої укладено договір стра-
хування (а з другого боку, дії страхувальника, спрямовані на
виконання зобов’язань перед страховиком щодо сплати страхо-
вої премії, інформування про ризики тощо).
2. Під вольовим об’єктом страхових правовідносин можна
розуміти майнові інтереси, що не суперечать закону і пов’язані з
відшкодуванням страхувальником заподіяної ним шкоди особі
або її майну, а також шкоди, заподіяної юридичній особі.
93
3. Майновим об’єктом договірних відносин ОСЦПВВНТЗ
можна вважати страхове відшкодування, яке має виплатити
страховик вигодонабувачу з метою виконання обов’язку перед
страхувальником (з другого боку – страхову премію). У разі
сприйняття такого підходу закінчаться дискусії щодо об’єкта
страхування і предмета договору ОСЦПВВНТЗ, оскільки, як
було вказано вище, він має збігатися з матеріальним об’єктом
породжуваних ним як правочином правовідносин.
З метою здійснення правової кваліфікації договору
ОСЦПВВНТЗ необхідно ретельного визначити всі його суттєві
ознаки, відповідно до яких може здійснюватися його віднесення
до того чи іншого класифікаційного розряду. Це дозволить усу-
нути суперечності у самій системі класифікації
Задля розуміння сутності договору ОСЦПВВНТЗ слід звер-
нути увагу на його родові та видові ознаки. Він двосторонній
незважаючи на те, що вигодонабувачами за таким договором
завжди виступають треті особи. Договір є оплатним, оскільки
передбачається, що за послуги страхування завжди підлягає
сплаті страхова премія. Даний вид договору є реальним, оскіль-
ки зобов’язання за ним виникають тільки після сплати страхової
премії та іншого ним передбачено бути не може. Ключове зна-
чення для можливості виконання страховиком своїх зобов’язань
перед страхувальниками має страховий фонд, без внесення
необхідних сум до якого неможливо забезпечити функціонуван-
ня системи страхового захисту.
Також договір страхування цивільно-правової відповідаль-
ності власників наземних транспортних засобів є строковим,
оскільки укладається виключно на певний строк.
Публічний характер договору ОСЦПВВНТЗ означає, що укла-
дення договору страхування обов’язкове для страховика у будь-
якому разі, якщо особа звертається до нього, щоб укласти пе-
редбачений законом договір. Водночас страхувальникові гаран-
тується право на вільний вибір страховика, який здійснюватиме
страхування його відповідальності. Кожен окремий договір
ОСЦПВВНТЗ є ризиковим (алеаторним) як для страховика, так і
для страхувальника, оскільки, укладаючи його, жодна зі сторін
не може передбачити, що вона отримає в результаті.
Отже, договір ОСЦПВВНТЗ – це насамперед юридичний
факт, вияв волі сторін до вступу у відповідні правовідносини.
Однак його необхідно розглядати нерозривно із породженими
ним правовими відносинами.
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Одним із елементів договірного правовідношення є його
суб’єкти – сторони договору, у даному разі – страховик і стра-
хувальник. Специфіка ж договірних відносин ОСЦПВВНТЗ по-
лягає в участі у них третіх осіб, які, не будучи безпосередніми
учасниками договору, виступають учасниками договірних від-
носин, оскільки отримують із укладеного договору певні права.
Конструкція договору ОСЦПВВНТЗ ускладнена участю третіх
осіб кількох видів – вигодонабувачів та осіб, відповідальність
яких застрахована. Тож усіх учасників договірних відносин з
приводу ОСЦПВВНТЗ можна поділити на дві групи – сторони
та треті особи.
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РОЗДІЛ 3
УДОСКОНАЛЕННЯ ПРАВОВОГО РЕГУЛЮВАННЯ
ДОГОВІРНИХ ВІДНОСИН ОСЦПВВНТЗ
3.1 Напрями підвищення ефективності правового регу-
лювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ
Правове регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ є
невід’ємною умовою їх подальшого розвитку. Взаємозв’язки
між сторонами договору суттєво впливають на сучасний стан
страхового ринку. У зв’язку із недосконалістю регулювання від-
носин, що складаються у сфері обов’язкового страхування від-
повідальності автовласників, постає питання щодо поняття
ефективності правового регулювання, адже саме вона виступає
головним показником рівня розвитку останнього.
Сьогодні проблема підвищення ефективності правового ре-
гулювання суспільних відносин, що складають предмет цивіль-
ного права, наголошує Н. С. Кузнєцова, видається актуальною
вже не лише цивілістам і правникам загалом, але й значно шир-
шому колу інтересантів. Вельми часто її актуальність випробо-
вують на собі й пересічні громадяни [80, с. 3].
Ефективність правового регулювання відомий російський
правознавець А. В. Малько визначає як співвідношення між ре-
зультатом правового регулювання та метою, що стоїть перед
ним [215, с. 732].
Українська дослідниця О. М. Мельник пропонує подібну, але
більш деталізовану дефініцію. Вона переконана, що ефектив-
ність правового регулювання є результативною характеристи-
кою його дії, що свідчить про здатність вирішувати відповідні
соціально-правові проблеми [97, с. 13].
На думку сучасної російської дослідниці А. О. Абрамової,
ефективність правового регулювання – це оціночна категорія, з
допомогою якої визначається рівень функціональності механіз-
му правового регулювання у динамічному стані [3, с. 9].
Головним критерієм ефективності виступає здатність систе-
ми права та її елементів (зокрема й інститутів) виконувати покла-
дені на неї функції. Додаткові ознаки можуть бути спрямовані
на визначення того, як указані функції мають виконуватися.
Однак значно більше практичне значення має визначення не
ознак, а чинників, що безпосередньо впливають на ефективність
правового регулювання суспільних відносин, адже їх урахуван-
ня дасть можливість удосконалити правове регулювання договір-
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них відносин ОСЦПВВНТЗ. Уже з наведених визначень можна
зробити перший висновок: для здійснення ефективного правово-
го регулювання необхідна чітка постановка мети такого регулю-
вання, якій буде приділено увагу нижче.
Кожен із згаданих науковців окрім поняття ефективності
правового регулювання пропонував і бачення чинників, що її
визначають. О. В. Малько окреслював три шляхи підвищення
ефективності регулювання суспільних відносин:
1) удосконалення правотворчості; 2) удосконалення правозасто-
совної діяльності; 3) підвищення рівня правової культури
суб’єктів права [215, с. 732].
Ефективність правового регулювання, переконана
О. М. Мельник, забезпечують такі чинники: 1) ефективність са-
мого закону, 2) ефективність виконавчо-розпорядчої діяльності,
що сприяє конкретизації норм закону на підзаконному рівні;
3) ефективність діяльності щодо застосування закону спеціаль-
ними суб’єктами [97, с. 13]. У результаті свого дослідження на-
уковець робить надзвичайно важливий висновок, відповідно до
якого заохочення та інші правові стимули є більш ефективними
засобами правового регулювання, ніж покарання та обмежен-
ня [97, с. 13]. Крім того, на нашу думку використання стимулів
дає можливість орієнтуватися на суб’єктів, які мають вищий рі-
вень правосвідомості і діють добросовісно.
Найбільш розгорнуту і дещо оригінальнішу класифікацію
критеріїв ефективності механізму правового регулювання, які з
певними змінами слід спробувати застосувати до правового ре-
гулювання досліджуваних нами договірних відносин
ОСЦПВВНТЗ, пропонує А. О. Абрамова. Дослідниця виділяє
кілька груп таких чинників.
Першу складають загальносистемні критерії ефективності, до
яких належать: 1) стійкість системи правового регулювання;
2) мобільність системи правового регулювання;
3) взаємозабезпеченість системи правового регулювання;
4) несуперечливість, відсутність прогалин та повнота системи
правового регулювання.
Статичним критерієм ефективності є: 1) раціональна струк-
тура механізму правового регулювання; 2) структурна повнота
механізму правового регулювання; 3) відповідність структури
механізму правового регулювання поставленій перед ним меті.
Динамічним критерієм ефективності механізму правового регу-
лювання виступає якість механізму правового регулювання у
динамічному аспекті, яка оцінюється через: 1) кумулятивність
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процесу; 2) нетривалість процесу; 3) упорядкованість процесу;
4) гнучкість процесу; 5) темп процесу [3, с. 10-11, 91-97].
Слід зазначити, що, по суті, між авторами різних концепцій
відсутні принципові суперечності у баченні критеріїв ефектив-
ності: вони інакше визначаються, мають неоднаковий рівень
деталізації.
До вказаних критеріїв, на нашу думку, треба додати ще один,
який певною мірою перегукується із несуперечливістю, – відпо-
відність правового регулювання станові розвитку суспільних
відносин. Він має вберегти від спроб удосконалення регулюван-
ня відносин ОСЦПВВНТЗ шляхом некритичного запозичення
іноземного досвіду.
У процесі аналізу правового регулювання договірних відно-
син ОСЦПВВНТЗ варто приділити увагу основним із наведених
критеріїв, спираючись на класифікацію А. О. Абрамової (як
найбільш детальну).
ОСЦПВВНТЗ є порівняно молодим правовим інститутом,
відтак про певну стійкість може йтися лише з моменту набрання
чинності ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Відсутність радикальних пе-
ретворень, готовність законодавця реагувати на запити страхо-
вого співтовариства і страхувальників, про що свідчать неодно-
разові зміни до Закону та підзаконних нормативних актів,
дозволяють зробити висновок, що ці чинники на даний момент
працюють на ефективність регулювання ОСЦПВВНТЗ. Водно-
час, на нашу думку, законодавство має передбачати можливість
оперативного саморегулювання відносин ОСЦПВВНТЗ у до-
пустимих межах (наприклад, щодо визначення розмірів страхо-
вих тарифів і страхових сум).
Взаємозабезпеченість системи правового регулювання дого-
вірних відносин ОСЦПВВНТЗ передбачає взаємозумовленість
між усіма елементами та стадіями цього процесу. Як свідчить
практика, із цими системними чинниками не все гаразд, про-
стежуються проблеми законодавчого характеру, що призводять
до системних проблем у реалізації ОСЦПВВНТЗ (недостатній
рівень гарантій прав потерпілої особи, недосконалий механізм
урегулювання страхових виплат, слабкий захист проти можли-
вих порушень своїх договірних зобов’язань протилежною сто-
роною). Більш детально практичні питання забезпечення прав
потерпілих осіб і страхувальників буде розглянуто у підрозділах
3.2 та 3.3.
Провідну роль у визначенні ефективності механізму правово-
го регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ відіграють
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динамічні чинники, які відображають показники якості всього
процесу просування нормативної бази до реалізації. Темп розгля-
ду справи від настання страхового випадку до виплати відшко-
дування потерпілій особі має бути максимальним. Разом із тим,
він повинен ураховувати вчинення всіх необхідних дій.
Наступним динамічним чинником виступає кумулятивність,
яку А. О. Абрамова пояснює як стислість процесу, мінімальну
кількість стадій, достатню для досягнення максимального ре-
зультату [3, с. 98]. Процес урегулювання страхових виплат слід
переглянути з точки зору виправданості всіх етапів його здійс-
нення. У відносинах ОСЦПВВНТЗ кумулятивності сприяла б
мінімізація кількості осіб, залучених до процесу здійснення
страхування та, особливо, виплати страхового відшкодування.
На нашу думку, слід максимально розширити можливості досу-
дового та позасудового врегулювання спорів. Необхідно дослі-
дити доцільність і можливість розгляду спорів щодо відшкоду-
вання шкоди у ході розгляду адміністративного
правопорушення (подібно до цивільних позовів у кримінальній
справі). На сьогодні практично завжди страхова компанія має
можливість довести справу до суду. Усунення цієї ланки до-
зволить зробити правове регулювання ОСЦПВВНТЗ більш ди-
намічним.
З кумулятивності випливає ще один чинник – стислість у ча-
сі. Кумулятивність, скорочення кількості суб’єктів та інстанцій,
причетних до врегулювання страхових виплат за ОСЦПВВНТЗ,
покликані забезпечити прискорення цього процесу.
Однак у разі страхування цивільно-правової відповідальності
необхідно забезпечити баланс між кумулятивністю та належним
рівнем контролю, що має убезпечити учасників договірних від-
носин від порушення їх прав. Слід унеможливити умисне затя-
гування процесу, у якому, як правило, зацікавленим є саме стра-
ховик. Необхідно передбачити штрафну відповідальність (пеню)
для страховиків не лише за затримку виплати страхового відшко-
дування, але і за умисне затягування процесу врегулювання.
Однак найбільшою проблемою при цьому стане визначення під-
став для застосування такої санкції.
Слід пам’ятати, що оперативність, швидкість правого регу-
лювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ не можна розгляда-
ти як єдиний критерій ефективності цього процесу у відриві від
його результату, яким має бути справедливе визначення розміру
збитків та їх оперативне відшкодування.
99
Упорядкованість процесу правого регулювання також має
прямий вплив на швидкість реалізації прав учасників договірних
правовідносин ОСЦПВВНТЗ. На нашу думку, з метою покра-
щення рівня упорядкованості у цивільному процесуальному ко-
дексі України слід вмістити статтю, що передбачатиме особли-
вості розгляду цивільних позовів про відшкодування шкоди,
заподіяної унаслідок ДТП. Зокрема, слід установити обов’язкове
залучення СК третьою особою на стороні відповідача (чи спів-
відповідачем), якщо відповідальність останнього на момент ско-
єння ДТП була застрахована.
Заслуговує на увагу ситуація, коли страхувальник згоден із
вимогами потерпілої особи, готовий відшкодувати шкоду доб-
ровільно. Однак якщо він це зробить, то фактично позбавляється
страхового захисту, оскільки, з точки зору страховика, сприяє
настанню страхового випадку. Такі дії страхувальником можуть
бути вчинені лише за погодженням із СК. На нашу думку, для
стимулювання страховика до компромісу судові витрати у разі
програшу справи в суді слід покладати на нього в повному обся-
зі (за винятком витрат страхувальника на юридичну допомогу).
Гнучкість механізму правового регулювання договірних від-
носин ОСЦПВВНТЗ, на нашу думку, тісно пов’язана з поєднан-
ням у такому регулюванні засобів нормативного та індивідуаль-
ного регулювання. Саме останнім належить найвизначніша роль
у забезпеченні цього критерію ефективності. Слід визнати, що
роль індивідуальних засобів регулювання у ОСЦПВВНТЗ на
сьогодні є мінімальною і потребує посилення.
Значення договорів у галузі цивільного права, зазначає відо-
мий російський правознавець С. С. Алєксєєєв, полягає не тільки
в тому, що вони поширюють норми об’єктивного права на сто-
рони договору, але й у тому, що суб’єкти на основі юридичних
норм через договір у тих чи інших межах своєю єдиною волею
регламентують зміст взаємних прав та обов’язків. Значення до-
говірних актів у індивідуальному піднормативному регламенту-
ванні («автономному» регулюванні) виражає суттєву особли-
вість методу цивільного права [10, с. 49]. Слід погодитись із
наведеним зауваженням.
Водночас законодавець максимально регламентує договірні
відносини з допомогою імперативних норм з огляду на значну
суспільну значущість досліджуваного виду страхування. При-
чиною цього, зокрема, були численні зловживання, що просте-
жувалися у процесі запровадження ОСЦПВВНТЗ і стали ре-
зультатом непослідовної державної політики у цій сфері та
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відсутності контролю. Однак сьогодні цей підхід до регулюван-
ня досліджуваних договірних відносин слід переглянути.
Питання співвідношення нормативного та індивідуального
регулювання договірних відносин з моменту прийняття нового
ЦК України вважається одним із найбільш складних методоло-
гічних проблем вітчизняної цивілістичної науки [113, с. 235].
Не вдаючись у глибокі теоретичні дискусії з цього приводу,
спробуємо розкрити потенціал індивідуального регулювання
договірних відносин ОСЦПВВНТЗ для підвищення ефективнос-
ті такого регулювання.
Відсутність можливості диспозитивного регулювання окре-
мих умов договору ОСЦПВВНТЗ призводить до того, що в
Україні відносно автономно існують два різновиди договорів
страхування відповідальності автовласників – добровільний та
обов’язковий. Жоден із них не може замінити інший. Укладення
договору добровільного страхування відповідальності автовлас-
ників не позбавляє володільця транспортного засобу обов’язку
укладати ще й договір ОСЦПВВНТЗ. Зауважимо, що водій, яко-
го не влаштовують певні умови обов’язкового страхування від-
повідальності, позбавлений можливості обговорювати ці умови,
оскільки вони встановлені імперативно. Це призводить до того,
що виникає необхідність укладати два договори практично що-
до одного й того ж предмета.
У попередньому розділі було розглянуто положення догово-
ру ОСЦПВВНТЗ, що можуть встановлюватися диспозитивно, –
для страхувальника це вибір страховика, період використання.
Відповідно до Закону «Про ОСЦПВВНТЗ» усі внутрішні до-
говори обов’язкового страхування цивільно-правової відповідаль-
ності мають укладатися строком на один рік. Укладення догово-
рів на менший строк допускається виключно щодо
незареєстрованих, тимчасово зареєстрованих ТЗ та зареєстрова-
них на території іноземних держав (п. 17.1). Щоб захистити пра-
ва страхувальників, котрі експлуатують належні їм ТЗ не пос-
тійно, Закон залишає можливість визначення періоду
використання ТЗ, що не може становити менше шести календар-
них місяців. У цьому аспекті можна помітити певний відступ від
засад диспозитивності.
У підрозділі 2.1 роботи підкреслювалося, що більш обґрун-
тованим було б визначення терміну дії договору страхувальни-
ком. При цьому можна підвищити відповідальність за експлуата-
цію ТЗ без чинного поліса ОСЦПВВНТЗ, контролювати
використання таких ТЗ у дорожньому русі, зокрема із викорис-
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танням технічних засобів (камери автоматичного спостереження
за дорожнім рухом, автомобільні реєстратори, про які йтиметься
у наступному підрозділі).
Вище розглядався мінімальний термін, на який може бути
укладений договір ОСЦПВВНТЗ. Однак необхідно звернути
увагу і на його максимальний термін. ЦК України та законами,
які регулюють правовідносини у сфері страхування, передбача-
ється договірне визначення терміну, на який укладається договір
страхування. До прийняття Закону № 4530-VI не було передба-
чено обмеження максимального терміну, на який може бути укла-
дено договір страхування ОСЦПВВНТЗ. Однак для такого обме-
ження є вагомі причини. У ст. 7 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
зазначено, що розміри індивідуальних страхових платежів вста-
новлюються страховиками самостійно шляхом добутку базового
платежу та відповідних коригуючих коефіцієнтів. Базовий пла-
тіж та коригуючі коефіцієнти розраховуються МТСБУ актуар-
ним методом на основі статистичних даних та рівня збитковості
даного виду страхування загалом по галузі за останній розрахунко-
вий період, який становить не менше, ніж один рік. Їх розміри
мають бути затверджені Уповноваженим органом (Держфінпо-
слуг, а з лютого 2012 р. – Нацкомфінпослуг). Таким чином, ба-
зовий платіж та коригуючі коефіцієнти можуть час від часу змі-
нюватися. Коригуючі коефіцієнти вперше були запроваджені
розділом VII ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Чинні коефіцієнти за-
тверджено Розпорядженням Держфінпослуг України № 566 від
9 липня 2010 р. (зі змінами від 28 листопада 2011 р.) [133]. От-
же, навіть якщо передбачити можливість укладання договорів
на термін понад один рік, необхідно визначити процедуру їх пе-
регляду у разі суттєвих змін базового страхового платежу та ко-
ригуючих коефіцієнтів.
Однак найбільш актуальним положенням договору
ОСЦПВВНТЗ, що потребує індивідуального регулювання, на
нашу думку, є не термін, а розмір страхової суми – ліміт відпо-
відальності страховика. У першому розділі монографії згадува-
лося, що Положенням КМ України 1994 р. передбачалася можли-
вість збільшення розміру страхової суми (із відповідним
підвищенням розміру страхової премії) за взаємною згодою сто-
рін. Проте склалося так, що саме цей пункт положення набув чи
не найбільш негативного резонансу у зв’язку з масовими зловжи-
ваннями директорів державних підприємств при укладенні до-
говорів ОСЦПВВНТЗ. З того часу положення про можливість
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розширення страхового покриття не пропонувалося у жодному
проекті нормативних актів щодо ОСЦПВВНТЗ.
Цю ситуацію слід виправити. Наприклад, у Великобританії
законодавець визначає лише мінімальні параметри відповідаль-
ності, надаючи сторонам можливість вільно додавати у договір
положення, що не суперечать цілям закону. Такі договори пе-
редбачають мінімальне відшкодування, якщо інше не вказане
договором [165, с. 81-82].
Подібне положення варто запровадити і в Україні. При цьому
доцільно обмежити коло суб’єктів, які можуть скористатися та-
ким правом, фізичними особами та юридичними особами приват-
ного права (зокрема, у яких частка держави не перевищує пев-
ного відсотка). Це дасть можливість запобігти зловживанням,
які траплялися в минулому.
Крім того, слід урахувати, що практично завжди розмір стра-
хового відшкодування є меншим за вартість відновлювального
ремонту, яку повинен сплатити винуватець ДТП. Відповідно до
ст. 1194 ЦК України особа, яка застрахувала свою цивільну від-
повідальність, у разі недостатності страхової виплати (страхово-
го відшкодування) для повного відшкодування завданої нею
шкоди зобов’язана сплатити потерпілому різницю між фактич-
ним розміром шкоди і страховою виплатою (страховим відшко-
дуванням). Крім того, ОСЦПВВНТЗ не покриває втрати товар-
ної вартості ТЗ, моральної шкоди (частково). Отже, у випадку з
пошкодженими неновими ТЗ страхувальник (чи водій, що спри-
чинив ДТП) буде зобов’язаний відшкодувати принаймні ступінь
зносу, а у випадку з новими – втрату товарної вартості. Суми ці
можуть бути доволі істотними, іноді перевищувати саму суму
страхового відшкодування, що дозволяє поставити під сумнів
досягнення цілей ОСЦПВВНТЗ.
З огляду на вказані обставини вважаємо за необхідне законо-
давчо забезпечити можливість визначення страхового відшко-
дування за умовами договору ОСЦПВВНТЗ у розмірі відновлю-
вального ремонту ТЗ потерпілого (з урахуванням втрати
товарної вартості та ступеня зносу) якщо не в усіх випадках, то,
принаймні, за згодою страхувальника та СК. Порядок визначен-
ня розміру страхової премії за таким договором потребує додатко-
вих розрахунків. У разі, якщо подібна практика виправдає себе в
якості договірної умови – можна буде встановити цю умову як
обов’язкову.
Слід зауважити, що застосування договору добровільного
страхування відповідальності власників наземного транспорту
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не забезпечить такого ж ефекту. По-перше, як правило, такі до-
говори передбачають відшкодування «оціненої шкоди», прямих
дійсних збитків потерпілого, що на практиці також включає в
себе вирахування ступеня зносу. По-друге, виплати за такими
договорами проводяться в останню чергу, тобто після виплати
за договором ОСЦПВВНТЗ. По-третє, застосування до таких
договорів Закону «Про ОСЦПВВНТЗ», а не правил страхування,
розроблених СК (і нерідко утаємничених), дозволить значно
ефективніше захищати права потерпілих і страхувальників. От-
же, включення умови про покриття ступеня зносу, втрати товар-
ної вартості транспортного засобу як додаткової умови, добро-
вільно погодженої страхувальником та страховиком до договору
ОСЦПВВНТЗ дозволить вирішити завдання повного відшкоду-
вання шкоди набагато ефективніше.
При цьому залишаться відкритими питання щодо погоджен-
ня страхової суми між страхувальником та страховиком і поря-
док розрахунку страхової премії. На нашу думку, слід убезпечи-
ти страхувальників від примусового підвищення
відповідальності страхової суми. Запропоновані страховиками
для погодження суми можуть стати одним із способів конкурен-
ції на ринку ОСЦПВВНТЗ. При цьому спеціально уповноваже-
ному органу з регулювання ринку фінансових послуг слід сте-
жити за обґрунтованістю калькуляції підвищених страхових
премій або ж розробити відповідну методику для їх розрахунку.
Потребує окремого розгляду питання щодо покриття відшко-
дування моральних збитків. Відповідно до Закону «Про
ОСЦПВВНТЗ» страховик може відшкодувати ці збитки на суму,
що не перевищує 5 відсотків ліміту відповідальності страховика.
Це обмеження є цілком доречним, оскільки відомо, що у разі
загибелі або каліцтва особи внаслідок ДТП вимоги щодо відшко-
дування моральної шкоди можуть перевищувати всі інші. Однак
страховикам варто дозволити врегульовувати це питання інди-
відуально, на основі договірних умов із відповідним підвищен-
ням розміру страхової премії. Це дасть можливість підвищити
рівень захисту страхувальника. Крім того, слушна зміна, яка уз-
годжується з передовою світовою практикою, вноситься ЗУ
№ 5090-VI від 5 липня 2012 р. Статтю 26 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» пропонується доповнити положенням, згідно з
яким страховиком відшкодовується потерпілому моральна шко-
да у розмірі 5 відсотків від страхової виплати за шкоду, заподія-
ну здоров’ю [123]. Це дозволить принаймні частково компенсу-
вати моральну шкоду без необхідності доведення її розміру в
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судовому порядку (хоча на цьому слід додатково наголосити з
метою уникнення неоднозначних тлумачень аналізованої стат-
ті). Визначений обов’язок страховика є максимальним, у разі
присудження відшкодування моральної шкоди у більшому ро-
змірі різниця може бути стягнута виключно із заподіювача
шкоди.
Поглиблюючи вплив договору в правовому регулюванні від-
носин ОСЦПВВНТЗ, слід приділити увагу системі коефіцієнтів,
що є ефективним засобом індивідуального регулювання із за-
стосуванням заохочень.
Як зазначалося вище, застосування у правовому регулюванні
заохочень на противагу обмеженням виступає одним із основ-
них засобів підвищення його ефективності. Заохочення кваліфі-
кують як форму і міру юридичного схвалення добровільної по-
ведінки, внаслідок чого суб’єкт отримує винагороду, для нього
настають сприятливі наслідки [97, с. 11]. Заохочення спрямова-
не на підвищення у суб’єкта інтересу до позитивної, з точки зо-
ру регульованих відносин, поведінки й отримання матеріально-
го і морального схвалення з боку суспільства.
На початку підрозділу було вказано, що основним критерієм
оцінки ефективності правового регулювання ОСЦПВВНТЗ є
ступінь досягнення його цілей. Відповідно до ст. 3 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» обов’язкове страхування цивільно-правової від-
повідальності здійснюється з метою забезпечення відшкодуван-
ня шкоди, заподіяної життю, здоров’ю та/або майну потерпілих
внаслідок ДТП та захисту майнових інтересів страхувальників.
Слід додати, що страхування відповідальності при цьому не по-
винно жодним чином сприяти недбалості під час експлуатації
ТЗ, адже деякі правознавці вважають, що страхування невизна-
ченого ризику тягне за собою недбалість страхувальників, які не
вважають за необхідне виявляти обережність. У результаті зрос-
тає кількість страхових випадків, що вступає у суперечність з
основним призначенням страхування [165, с. 60].
Крім того, необхідно заохочувати добросовісну поведінку
всіх учасників договірних відносин ОСЦПВВНТЗ – страхуваль-
ника, страховика та потерпілої особи. Стисло таку поведінку
можна виразити у наступних ідеальних формулах:
1) страхувальник повинен добросовісно виконувати свій
обов’язок щодо страхування відповідальності, чесно повідомля-
ти страховика про всі факти, необхідні для правильної оцінки
страхового ризику та розрахунку страхової суми. Під час експлу-
атації транспортного засобу страхувальник має сумлінно дотри-
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муватися правил дорожнього руху, а у разі настання ДТП діяти
у суворій відповідності до ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» та інструкцій
страховика. Хоча можна навести й одне спірне положення –
страхувальник не має ухилятися від відповідальності за спричи-
нену ним шкоду. Спірним воно є внаслідок того, що за певних
умов такі дії можуть бути проявом порушення умов договору,
про яке йтиметься далі.
2) Страховик має укладати договори ОСЦПВВНТЗ на умо-
вах, визначених законодавством та (в окремих випадках) пого-
джених із страхувальником; у разі настання страхового випадку
у максимально стислі строки відшкодувати шкоду, заподіяну
третім особам та їх майну; здійснювати контроль за найманими
працівниками та іншими особами, пов’язаними з СК з метою
недопущення порушення прав страхувальників і потерпілих.
Страхові тарифи повинні бути співмірними ризику настання
страхового випадку за участю застрахованого водія чи транс-
портного засобу.
3) Потерпілі-вигодонабувачі у разі настання страхового ви-
падку мають діяти у порядку, передбаченому законодавством,
добросовісно сприяти страховику в обчисленні суми збитків, не
допускати її невиправданого завищення.
У коефіцієнтах слід передбачити всі чинники, які можуть
впливати на страховий ризик, зокрема й на ризики порушення
умов страхування одним із учасників договірного зобов’язання.
Система коефіцієнтів розвивається в міру накопичення ста-
тистичної інформації, на використанні якої базуються актуарні
розрахунки страхових сум.
Концепція законодавства щодо ОСЦПВВНТЗ в усіх європей-
ських країнах переважно уніфікована, різняться лише способи
формування тарифів. У Німеччині, наприклад, відсутні
обов’язкові тарифи, є лише їх загальна структура, яку кожна СК
визначає самостійно, узгоджуючи з державними органами [97,
с. 63].
Чинники, що є підставами для розрахунку коефіцієнтів, мо-
жуть бути різними. Наприклад, в окремих штатах США для роз-
рахунку розмірів страхового платежу використовують дані бюро
кредитних історій страхувальників. Вважається, що позитивна
кредитна історія свідчить про високий ступінь відповідальності
володільця ТЗ [278].
З точки зору розширення сфери використання заохочень у
правовому регулюванні договірних відносин ОСЦПВВНТЗ до-
цільно прагнути до запровадження вищого розміру базового
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страхового тарифу, при цьому збільшивши кількість понижую-
чих страхових коефіцієнтів.
Одним із основних коефіцієнтів, що впливають на вартість
страхового поліса є об’єм двигуна. Однак цей показник не має
прямого впливу на загрозу спричинення збитків, він пов’язаний
із масою ТЗ. Тому, наприклад, у Нідерландах страхові тарифи
прямо пов’язані з масою авто [98, с. 64]. В Україні це стосується
тільки вантажівок. Це можна виправдати тим, що великий об’єм
двигуна притаманний не лише важким автомобілям, але й спор-
тивним, які, незважаючи на незначну масу, можуть нести ризик
заподіяння суттєвих збитків.
Слід розглянути можливість запровадження системи коефіці-
єнтів залежно від марки ТЗ. Для цього необхідно вже зараз по-
чати збір статистичних даних щодо аварійності тих чи інших
моделей ТЗ.
Однак крім самого факту запровадження коефіцієнтів, треба
приділити належну увагу порядку їх використання, позаяк нерід-
ко бажання отримати нижчий страховий тариф або уникнути
його підвищення спонукає страхувальників до надання неправ-
дивої інформації страховикам, що є порушенням умов договору.
Слід розвивати систему запобіжних заходів, покликаних не до-
пускати подібних порушень та спрямованих на їх виявлення.
Одним із найперспективніших засобів може стати використання
спеціальних технічних пристроїв, проте можливість їх викорис-
тання потребує належного правового унормування. Способам
протидії порушенням умов договору ОСЦПВВНТЗ буде прис-
вячено наступний підрозділ роботи.
Одним із спеціальних коефіцієнтів, що впливають на розмір
страхової премії, є коефіцієнти бонус-малус, закріплені ст. 8 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ». Вони спрямовані на заохочення безава-
рійної експлуатації ТЗ і водночас на покарання недбалих водіїв,
оскільки передбачають не лише понижуючі, але й підвищуючі
коефіцієнти. Разом з тим, слід звернути увагу на те, що викорис-
тання таких коефіцієнтів відповідно до п. 8.1 ст. 8 Закону є пра-
вом, а не обов’язком страховика. Це було виправданим в умовах
відсутності єдиної централізованої бази даних щодо
ОСЦПВВНТЗ, однак сьогодні необхідно переглянути цю норму,
зобов’язавши страховиків застосовувати в обов’язковому по-
рядку принаймні понижуючі коефіцієнти бонус-малус.
Слід зауважити, що в Україні поліс ОСЦПВВНТЗ на сьогодні
не має безпосередньої прив’язки до водія. Існують лише догово-
ри страхування відповідальності за шкоду, заподіяну будь-якою
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особою, яка експлуатує його на законних підставах (що раніше
належали до І типу). Відтак застосування вищезгаданої системи
коефіцієнтів проблематичне. У зв’язку з цим, а також зважаючи
на звинувачення окремих СК у використанні цих коефіцієнтів
для «демпінгу», первісним варіантом проекту закону «Про вне-
сення змін до деяких законів України щодо ОСЦПВВНТЗ»
№ 9462 від 16.11.2011 р. пропонувалося виключення ст. 8 Зако-
ну, що регламентує порядок застосування системи бонус-малус.
На нашу думку, названу статтю виключати не варто, адже це
сприятиме розриву між розміром страхових тарифів та стилем
керування водія, ступенем ризику настання страхового випадку.
Негативним наслідком може стати суспільне сприйняття
ОСЦПВВНТЗ як «несправедливої» системи. Цей аргумент на
вимогу депутатів було враховано при доопрацюванні Законо-
проекту. З нього виключено вимогу щодо ліквідації системи бо-
нус-малус. Її планується застосовувати до транспортного засобу.
Система бонус-малус діє у Франції, Нідерландах, Бельгії,
Люксембурзі та інших державах, хоча Європейська Комісія на-
магалася визнати її такою, що перешкоджає конкуренції, оскіль-
ки вона є обов’язковою і впливає на розмір страхових платежів.
Однак Суд ЄС (European Court of Justice) рішенням від 7 вересня
2004 р. проголосив існування системи бонус-малус закон-
ним [268, p. 250].
У підрозділі 2.1 було акцентовано увагу на страхуванні від-
повідальності осіб, які не зазначені у полісі. Сьогодні у зв’язку
зі скасуванням полісів, які раніше визначалися як поліси ІІ та
ІІІ типів (страхування відповідальності однієї чи кількох осіб,
вказаних у полісі), така ситуація є ще більш розповсюдженою.
На наше переконання, необхідно прагнути забезпечити прямий
зв’язок між страховим полісом та водієм, що засвідчує і світова
практика. У зв’язку з цим пропонуємо повернутися до зазначен-
ня у полісі ОСЦПВВНТЗ осіб, що мають право керувати транс-
портним засобом.
Коефіцієнти, які підвищують розмір страхових платежів, ма-
ють ознаки санкцій, що застосовуються до страхувальників, з
вини яких настали страхові випадки. Зважаючи на те, що санк-
ції, як правило, мають пов’язуватися з виною порушника, вва-
жаємо, що систему підвищуючих коефіцієнтів бонус-малус слід
диференціювати залежно від наявності вини страхувальника у
ДТП. Страхування відповідальності автовласників є
обов’язковим через те, що ТЗ, як відомо, є джерелом підвищеної
небезпеки (становлення цієї концепції доволі детально розкрито
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у праці Б. С. Антімонова [13, с. 45-51]). Відтак шкода, що запо-
діяна під час його експлуатації, відшкодовується незалежно від
наявності вини страхувальника (крім випадків наявності умислу
чи злісної недбалості у діях постраждалої особи, дії неперебор-
ної сили).
Отже, на нашу думку, ситуації, коли страховий випадок мав
місце, але вина страхувальника у заподіянні шкоди відсутня,
слід виділити в окрему категорію із застосуванням нижчих роз-
мірів коефіцієнтів, що підвищують розмір страхових премій
(наприклад, якщо причиною ДТП стало порушення правил до-
рожнього руху пішоходом).
Таким чином, для підвищення ефективності правового регу-
лювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ слід передусім мак-
симально чітко визначити мету такого регулювання, цілеспря-
мовано вдосконалювати засоби, спрямовані на досягнення
кінцевого результату.
Підвищення ефективності правового регулювання
ОСЦПВВНТЗ потребує визначення всіх елементів і стадій цього
складного процесу і вжиття заходів щодо підвищення якості кож-
ного із них. Першочергову увагу при цьому слід приділити вдо-
сконаленню нормативно-правової бази та розширенню сфери
індивідуального (договірного) регулювання правовідносин
ОСЦПВВНТЗ. У структурі вживаних засобів правового регулю-
вання необхідно збільшити частку заохочувальних на противагу
обмежувальним. З цією метою, зокрема, треба законодавчо за-
кріпити можливість погодження між страховиком і страхуваль-
ником терміну дії договору ОСЦПВВНТЗ, ліміту відповідально-
сті страховика, відсоткового ліміту покриття моральних збитків.
Крім того, варто продовжувати розвиток системи коефіцієнтів,
що впливають на ризик настання страхового випадку, а відтак, і
на розмір страхової премії. При цьому слід надавати перевагу
коефіцієнтам, що дозволяють знизити встановлений на більш
високому рівні базовий страховий платіж. Також необхідно пе-
редбачити засоби, що дають можливості контролювати правиль-
ність указаних страхувальником відомостей, зокрема, щодо осо-
би, яка експлуатує забезпечений, ТЗ, місця преважної
експлуатації тощо.
Одним із чинників, який справляє негативний вплив на ефек-
тивність дії правових норм та правового регулювання загалом, є
неточність термінології, що використовується у законодавстві. З
огляду на це слід звернути увагу на доцільність заміни у Законі
«Про ОСЦПВВНТЗ» терміна «власник транспортного засобу»
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терміном «володілець транспортного засобу», він термін краще
відбиває той зміст, який сьогодні вкладається у дефініцію «вла-
сник».
Привертає до себе увагу неоднозначне визначення кола
суб’єктів, які зобов’язані страхувати свою цивільно-правову від-
повідальність, оскільки за нормами закону не підлягає реєстра-
ції електротранспорт (тролейбуси, трамваї), можуть виникнути
питання і щодо електромобілів, що вже необхідно вирішувати у
зв’язку з технологічним прогресом у цій сфері. Однак ці про-
блеми не є критичними з огляду на можливість їх оперативного
вирішення розпорядженнями Нацкомфінпослуг, якими встанов-
люються коригуючі коефіцієнти, зокрема і за типом транспорт-
ного засобу. Складніше із транспортом, який не підлягає реєстра-
ції у Державтоінспекції МВС України (наприклад, тролейбуси).
Для поширення ОСЦПВВНТЗ на такі транспортні засоби необ-
хідно вносити зміни.
Головними принципами вдосконалення Закону «Про
ОСЦПВВНТЗ» мають стати: комплексний характер змін, до-
тримання балансу між захистом прав та інтересів страхувальни-
ків і забезпеченням платоспроможності страховиків, які здійс-
нюють даний вид страхування, зокрема, недопущення або
принаймні, передбачення випадків страхового шахрайства, не-
допустимість подальшого обмеження договірної свободи щодо
визначення змісту договору ОСЦПВВНТЗ. У протилежному ви-
падку існує загроза втрати досліджуваним видом страхування
цивільно-правового характеру.
3.2 Цивільно-правові способи охорони та захисту прав
учасників договірних відносин щодо обов’язкового страху-
вання відповідальності автовласників
Відповідно до ст. 3 Закону України «Про ОСЦПВВНТЗ»,
обов’язкове страхування цивільно-правової відповідальності
здійснюється для забезпечення відшкодування шкоди, заподія-
ної життю, здоров’ю та (або) майну потерпілих унаслідок ДТП
та захисту майнових інтересів страхувальників. Виходячи із
сутності такого страхування, Закон ставить за мету не лише за-
хист прав потерпілих на відшкодування шкоди, але й захист
майнових інтересів страхувальника – заподіювача шкоди. Саме
ця особа виступає стороною договору, який завжди повинен від-
повідати її інтересам. Слід урахувати, що одним із головних по-
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казників ефективності правового регулювання договірних від-
носин ОСЦПВВНТЗ є ступінь забезпечення дотримання прав і
законних інтересів їх учасників. Тож необхідно проаналізувати
основні права й обов’язки страхувальників та осіб, відповідаль-
ність яких застрахована, вигодонабувачів і страховиків, що ви-
пливають із договору ОСЦПВВНТЗ. Слід приділити увагу про-
блемам, що виникають у процесі реалізації вказаних прав, та
визначити можливі способи їх правової охорони і захисту, які
безпосередньо сприятимуть підвищенню ефективності правово-
го регулювання відносин ОСЦПВВНТЗ.
Цивільне право, не забезпечене конкретним правовим засо-
бом захисту, залишається негарантованим, зазначає
Є. О. Харитонов [235, с. 183]. З цією тезою, особливо в умовах
української правової культури, слід беззаперечно погодитись.
Це зумовлює необхідність приділити належну увагу питан-
ням забезпечення прав учасників страхового правовідношення.
Гарантованість відшкодування шкоди, спричиненої життю,
здоров’ю чи майну потерпілих, у межах, встановлених законом,
як принцип, означає, що держава забезпечує відшкодування
шкоди з допомогою різних, підвладних їй інструментів.
Р. З. Лівшиц зазначав: «…державно-правове втручання є необ-
хідним, оскільки несе в собі соціальну захищеність люди-
ни» [98, с. 37].
Частково цей принцип знаходить свій вияв у встановленні
доволі жорстких вимог до страхових компаній, які здійснюють
ОСЦПВВНТЗ, і полягає у встановленні мінімальних вимог до
діяльності страхових організацій, які дозволяють забезпечити
фінансову стійкість страховиків та захист інтересів страхуваль-
ників. В основі цих вимог лежать умови ліцензування, методи
контролю за забезпеченням платоспроможності, умови форму-
вання страхових резервів, що частково було розглянуто у під-
розділі 2.2.
Охорона майнових інтересів і прав особи, зазначає
Я. М. Шевченко, здійснюється у процесі цивільно-правового
регулювання конкретних суспільних відносин, що нормально
розвиваються [112, с. 6].
Майнові інтереси громадян у процесі виконання цивільно-
правових зобов’язань забезпечуються закріпленими в законі
способами [112, с. 16]. Перелік цих способів визначає ч. 2 ст. 16
ЦК України [243].
Правова охорона будь-якого об’єкта здійснюється шляхом
встановлення у законі обов’язкової для всіх міри належної та
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необхідної поведінки осіб стосовно охоронюваного об’єкта, а
також наслідків, що настають при відхиленні від встановленого
еталону поведінки. Тому правову охорону можна розглядати як
абстрактну правотворчу і правозастосовчу діяльність, здійсню-
вану за допомогою норм права та в межах правових норм; охоро-
на прав – це діяльність по дотриманню прав і свобод, убезпе-
ченню їх від посягань [24, с. 46].
На думку Я. М. Шевченко, поняття охорони включає в себе
поряд із заходами економічного, політичного, ідеологічного ха-
рактеру, що забезпечують нормальне регулювання суспільних
відносин, попередження правопорушень, усунення причин, які
їх породжують (регулятивні норми), також і заходи, спрямовані
на поновлення чи визнання прав у разі їх порушення чи оспорю-
вання, а саме: захист (охоронні норми) [цит. за: 118, с. 148]
Значну увагу проблемам забезпечення особистих немайнових
прав фізичних осіб було приділено у монографічному дослі-
дженні Р. О. Стефанчука [199]. Більшість розроблених положень
певною мірою можуть бути застосовані й щодо майнових прав
страхувальників і вигодонабувачів. Зокрема, автор визначає, що
«визнання за суб’єктом можливостей здійснювати свої… права
потребують не лише власної поведінки, а й поведінки інших
суб’єктів, які б надавали особі повною мірою задовольняти свій
інтерес» [199, с. 173]. Р. О. Стефанчук аналізує існуючі погляди
на сутність юридичних гарантій та, зокрема, наводить класифі-
кацію О. А. Ситницької, відповідно до якої юридичні гарантії
розглядаються як: 1) сукупність спеціальних правових засобів і
способів, за допомогою яких здійснюються, охороняються та
захищаються права, присікається їх порушення, поновлюються
права, що зазнали посягання; 2) правові (норми права) та органі-
заційно-правові (діяльність державних органів, громадських ор-
ганізацій тощо) засоби і способи, за допомогою яких забезпе-
чується здійснення та всебічна охорона суб’єктивних прав;
3) правові норми, які визначають специфічні юридичні засоби,
здійснення прав, їх охорони та захисту у випадку правопору-
шення [цит. за: 199, с. 170].
На сьогодні чітке розмежування понять «охорона» та «за-
хист» щодо суб’єктивних прав учасників цивільних правовідно-
син відсутнє. На нашу думку, у контексті досліджуваних стра-
хових правовідносин до охоронних заходів можна віднести
здійснення їх ефективного правового регулювання та встанов-
лення необхідних правових засобів, спрямованих на недопу-
щення порушення прав учасників регульованих правовідносин.
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Потреба ж у захисті виникає, як правило, у випадку, коли
суб’єктивне право чи законний інтерес котрогось із суб’єктів
порушено. У такому разі можуть бути застосовані способи захи-
сту, визначені законодавством.
При цьому саме захист є однією із найбільш вагомих та ефектив-
них гарантій існування суб’єктивного цивільного права. У пер-
шу чергу, це пов’язано і з тим, що не завжди суб’єктивні цивіль-
ні права здійснюються безперешкодно. Доволі часто саме на
стадії здійснення суб’єктивних цивільних прав виникає ціла
низка перепон, які заважають особі реалізувати належні їй пра-
вомочності на власний розсуд з метою задоволення свого інте-
ресу. У переважній більшості випадків основою таких перешкод
є неправомірна поведінка інших осіб, які, відстоюючи власні
інтереси, намагаються протиправно перешкодити носіям
суб’єктивних цивільних прав належним чином здійснити свої
права [199, с. 174].
Слід зауважити, що специфіка суб’єктивних цивільних прав
така, що вони можуть захищатися не інакше як способами,
адекватними характеру суб’єктивних цивільних прав і відносин,
що становлять предмет цивільного права [118, с. 148]. Зважаючи
на це, треба відмежовувати цивільно-правові способи захисту
від тих, які регламентуються іншими галузями права, хоча вони
також є вкрай важливими.
Залежно від способу законодавчого закріплення способи за-
хисту прийнято поділяти на загальні та спеціальні. Наприклад,
аналізуючи способи забезпечення виконання спадкового дого-
вору, у своєму монографічному дослідженні С. В. Мазуренко
звертає увагу на обставину, що забезпечення виконання дослі-
джуваного договору можливе як за допомогою спеціальних за-
собів, встановлених законом (ст. 1307 ЦК України) саме для цих
відносин, так і шляхом використання загальних способів забез-
печення виконання зобов’язань (глава 49 ЦК України), а також
використання заходів цивільної відповідальності, передбачених
за порушення зобов’язань (глава 51 ЦК України) [90, с. 132].
Однак, на думку Р. О. Стефанчука, така класифікація не несе
жодного наукового навантаження і може використовуватися,
зокрема, лише для зручності у правозастосовній діяльності [199,
с. 190].
Розгалужену класифікацію засобів захисту прав наводить
Д. Н. Кархальов, зазначаючи, що за результатом їх можна поді-
лити на відновлювальні, припиняючі й спрямовані на визнання
права. При цьому одним із найбільш застосовуваних відновлю-
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вальних засобів захисту вважається присудження до виконання
зобов’язання в натурі [71, с. 77].
О. М. Молявко зазначає, що «захист» права має характер ак-
тивної протидії сторонньому втручанню, а «охорона» передба-
чає і захист, і збереження того, що охороняється. Тому поняття
охорони є дещо ширшим, ніж поняття захисту. Охоронні право-
відносини охоплюють усі види правової охорони [7, с. 34].
Підсумовуючи вищенаведене, слід наголосити, що пріорите-
тним напрямом забезпечення прав учасників страхових право-
відносин має бути саме охорона їх прав. На нашу думку, належ-
ний рівень правової охорони (і не тільки цивільно-правової)
дозволить мінімізувати випадки порушення прав указаних учас-
ників та лише у крайньому разі застосовувати засоби захисту.
Хоча не слід недооцінювати й названі засоби, оскільки їх наяв-
ність, жорсткість і невідворотність є важливими факторами, що
мають сприяти забезпеченню прав (зокрема, йдеться про заходи
відповідальності).
Слід урахувати, що засоби захисту при порушенні договору
можуть мати свою специфіку. В. Р. Ансон визначає можливість
набуття стороною, що потерпіла від порушення договору, трьох
прав: звільнення від подальшого виконання договору; право ви-
магати повернення за виконану частину договору; право на по-
зов, що витікає з договору щодо порушених його умов [12,
с. 376].
З метою гарантування, у першу чергу, прав найменш захи-
щеної категорії учасників правовідносин щодо ОСЦПВВНТЗ –
потерпілих осіб вважаємо за необхідне розглянути їх основні
права (що становлять собою елементи їх правового становища),
які найчастіше зазнають порушень і призводять до виникнення
спорів. Відповідно до ст. 3 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» його пріори-
тетною метою є забезпечення відшкодування шкоди, заподіяної
життю, здоров’ю та/або майну потерпілих внаслідок дорожньо-
транспортної пригоди [153]. Тож для підвищення ефективності
правового регулювання досліджуваних відносин вони потребу-
ють першочергової уваги. Однак безпосередніми сторонами до-
говірних правовідносин є страхувальник та страховик. Відтак не
варто забувати й про те, що другою метою Закон визначає за-
хист майнових інтересів страхувальників. Тому вважаємо за
можливе почати огляд проблем реалізації прав та учасників до-
говірних відносин ОСЦПВВНТЗ і способів їх забезпечення саме
з їх сторін (передусім – страхувальників).
114
Обов’язок здійснювати ОСЦПВВНТЗ покладається на закон-
них володільців транспортних засобів, власників, хоча, звісно,
найпоширенішою підставою володіння і справді є право власно-
сті. Законний володілець або власник виступає страхувальником
у договорі ОСЦПВВНТЗ. Однак особою, відповідальність якої
застрахована, може бути не тільки страхувальник, але також ін-
ша особа, вказана у договорі або навіть така, яка в договорі не
вказана, а просто експлуатує забезпечений транспортних засіб
на законних підставах (це було актуальним для договорів стра-
хування першого та третього типів до моменту їх скасування).
Відповідно до змін, внесених ЗУ № 3045-VI від 17 лютого
2011 р., забезпечений транспортний засіб – це ТЗ, зазначений у
чинному договорі обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності, за умови його експлуатації особами, відпові-
дальність яких застрахована [128; 153]. Однак за умови вилу-
чення із ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» ст. 15, яка встановлювала типи
договорів страхування відповідальності автовласників, фактич-
но порядок укладення таких договорів віднині визначатиметься
підзаконними нормативними актами [146; 149]. Особами, відпо-
відальність яких застрахована, відповідно до п. 1.4 ст. 1 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» є страхувальник та інші особи, які правомірно
володіють забезпеченим ТЗ. Як засвідчує практика застосування
договорів І типу, вказівка на «законні підстави» експлуатації
транспортного засобу нерідко використовувалася страховими
компаніями для затягування виплати страхового відшкодування.
Відтак Законом «Про ОСЦПВВНТЗ» необхідно встановити пре-
зумпцію правомірності експлуатації ТЗ, тим паче, що це впливає
із духу Закону «Про внесення змін до деяких законодавчих актів
України щодо усунення надмірного державного регулювання у
сфері автомобільних перевезень» [131].
У зв’язку із прийняттям ЗУ «Про внесення змін до деяких за-
конодавчих актів України щодо усунення надмірного державно-
го регулювання у сфері автомобільних перевезень» загрози мо-
жуть виникнути і для страховиків [131]. Зокрема, залишається
відкритим питання щодо порядку підтвердження правомірності
експлуатації транспортних засобів, які належать юридичній осо-
бі або фізичній особі – підприємцю за умови скасування дорож-
ніх листів. Це є одним із чинників, що змушують зробити ви-
сновок щодо потрібності такого документу. Скасовується лише
необхідність пред’явлення його співробітникам ДАІ (крім випа-
дків оформлення ДТП).
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Виникають також питання щодо володільців транспортних
засобів – фізичних осіб-громадян, яким право управляти такими
засобами було передано на підставі договору позички. Вони на-
бувають особливої актуальності у зв’язку із запровадженням
«європротоколу». Законодавством про страхування не було
встановлено презумпцію правомірності володіння транспортним
засобом. Відповідно, враховуючи зацікавленість СК у затягу-
ванні страхових виплат, можна передбачити можливість вико-
ристання цієї прогалини до встановлення однозначної судової
практики з цього питання. На нашу думку, доцільно доповнити
п. 1.4. ст. 1 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» реченням такого змісту:
«особа вважається такою, що експлуатує забезпечений транспорт-
ний засіб на законних підставах, якщо при оформленні дорож-
ньо-транспортної пригоди (бланка повідомлення про ДТП) не
встановлено протилежного».
У випадку, коли власником транспортного засобу є одна осо-
ба, а законним володільцем – інша, страхувальником може ви-
ступати будь-яка з них. Ч. 2 ст. 802 ЦК визначає, що «порядок
страхування відповідальності наймача за шкоду, яка може бути
завдана іншій особі у зв’язку з використанням транспортного
засобу, встановлюється законом». Як правило, це питання вре-
гульовується договором між сторонами, який визначає умови
передачі права володіння та користування транспортними засо-
бами (наприклад, договори лізингу, оренди, позички). Однак
при цьому необхідно враховувати певні ризики для сторін. У
разі порушення формальної процедури передачі права володіння
транспортним засобом може виникнути загроза притягнення до
відповідальності не фактичного володільця транспортного засо-
бу, а власника.
Розгляд такої ситуації є цікавим тоді, коли такий автомобіль
є пошкодженим внаслідок ДТП. В окремих випадках суди не
визнавали за володільцями права на отримання страхового від-
шкодування з огляду на те, що вони не зазнали збитків, незва-
жаючи на ті обставини, що саме вони виступали платниками за
договорами, за якими здійснювався ремонт ТЗ та за договорами
купівлі-продажу запчастин.
Важливим при настанні страхового випадку в такому разі бу-
де встановлення особи, яка зазнає збитків від пошкодження
транспортного засобу. Лише вона може виступати вигодонабу-
вачем за договором ОСЦПВВНТЗ. Відповідно до п. 1.3 ст. 1 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ» потерпілими є юридичні та фізичні особи,
життю, здоров’ю та/або майну яких заподіяна шкода внаслідок
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дорожньо-транспортної пригоди з використанням транспортно-
го засобу.
Страхувальники вільні у виборі страховика. Вони мають пра-
во на укладення договору страхування у будь-якого страховика,
якого вони обрали. Договір є публічним, відтак, відповідно до
п. 14.2 ст. 14 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», страховик не може відмо-
вити будь-якому страхувальнику в укладенні договору
обов’язкового страхування цивільно-правової відповідальнос-
ті [153]. Відмову СК в укладенні договору ОСЦПВВНТЗ можна
оскаржувати в судовому порядку. Пунктом 14.3 Закону перед-
бачено заборону нав’язування послуг окремих страховиків ор-
ганами державної влади й управління. З цією метою, зокрема,
заборонено укладення договорів ОСЦПВВНТЗ у місцях прове-
дення реєстрації (перереєстрації) транспортних засобів та офор-
млення дозвільних документів, у місцях контролю наявності
страхових полісів. На пунктах пропуску через державний кор-
дон такі договори укладаються у спеціальному порядку [149],
який ставить за мету мінімізацію зловживань і посилений конт-
роль з боку МТСБУ.
Однак нові можливості для зловживань виникли у зв’язку із
прийняттям Закону України «Про внесення змін до деяких зако-
нодавчих актів України щодо усунення надмірного державного
регулювання у сфері автомобільних перевезень» [131]. Цим За-
коном, зокрема, передбачено заміну техогляду обов’язковим
технічним контролем. Договори ОСЦПВВНТЗ щодо ТЗ, які під-
лягають обов’язковому технічному контролю відповідно до За-
кону України «Про дорожній рух», укладаються страховиками
за умови проходження зазначеними ТЗ обов’язкового технічно-
го контролю, якщо вони згідно з протоколом перевірки техніч-
ного стану визнані технічно справними (абз. 6 п. 17.1 ст. 17 ЗУ
«Про ОСЦПВВНТЗ»). Тож суб’єкти проведення обов’язкового
технічного контролю вже почали, зловживаючи своїм станови-
щем, вимагати від володільців транспортних засобів укладення
таких договорів саме у них або у погоджених з ними страхови-
ків. Така практика суперечить антимонопольно-конкурентному
законодавству, однак варто передбачити відповідні обмеження й
у спеціальному законі. На нашу думку, ст. 14 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» слід доповнити пунктом, який заборонятиме ук-
ладення договорів ОСЦПВВНТЗ у пунктах проходження
обов’язкового технічного контролю.
Труднощі та додаткові витрати обов’язково виникнуть у вла-
сників ТЗ, які підлягають обов’язковому технічному контролю
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двічі на рік (наприклад, автобуси). Оскільки термін дії договору
ОСЦПВВНТЗ не може перевищувати часу до наступного техні-
чного контролю, таким володільцям доведеться укладати два
договори на рік з відповідними фінансовими наслідками (для
договорів з терміном експлуатації 6 місяців застосовується ко-
ригуючий коефіцієнт 0,7). Переплата для таких володільців за
рік може скласти 20 %. На нашу думку, варто дозволити володі-
льцям таких ТЗ укладати договори ОСЦПВВНТЗ на 1 рік з
обов’язковим наданням документального підтвердження здійс-
нення обов’язкового техконтролю.
Одним із головних прав страхувальників за договорами
ОСЦПВВНТЗ є ті, які випливають із його спрямованості на
убезпечення цих осіб від збитків, спричинених їх притягненням
до відповідальності за шкоду, заподіяну потерпілим. Відтак мо-
жемо простежити безпосередню зацікавленість страхувальника
у страховій виплаті на користь такої особи. Тож страхувальники
мають право вимагати від страховика здійснювати відшкоду-
вання третій особі. Проте це не може бути предметом самостій-
ної вимоги. Таке право реалізується шляхом залучення страхо-
вика як третьої особи в судовий процес у разі звернення
потерпілого з вимогами не до страховика, а до страхувальника.
Цікавою у цьому відношенні є правова позиція, викладена у ли-
сті ВСУ «Судова практика розгляду цивільних справ, що вини-
кають з договорів страхування» від 19 липня 2011 р. [210]. На
думку авторів листа, страхувальник не може через суд примуси-
ти страховика виплатити страхове відшкодування потерпілому-
вигодонабувачу. Це обґрунтовується тим, що «коли потерпілий,
який виступає як третя особа, на користь якої укладено договір
страхування, не скористався своїм правом на отримання страхо-
вої виплати, то страхувальник не вправі вимагати від страховика
виконання договору на користь третьої особи. Стягувати чи не
стягувати зі страховика страхову виплату – це право зазначеної
третьої особи» [210].
Отже, вимога про здійснення (стягнення) страхового відшко-
дування на користь потерпілої особи може бути реалізована ли-
ше у випадку, коли саме ця особа є позивачем. У разі, коли ви-
могу про відшкодування шкоди адресовано безпосередньо її
заподіювачу (страхувальнику), перед судом слід порушити кло-
потання про залучення СК як належного відповідача або спів-
відповідача. Становище страховика у процесі – це ще одне важ-
ливе питання, вирішення якого залежить від визначення
характеру відношення страховика та страхувальника до зо-
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бов’язання щодо відшкодування шкоди, заподіяної страхуваль-
ником або особою, відповідальність якої застрахована. У під-
розділі 2.1 обговорювалися теоретичні питання підстав виник-
нення зобов’язань страховика, однак необхідно звернути увагу і
на правову позицію судових органів України.
Судова практика із цих питань не є однозначною. Так, відпо-
відно до рішення Голосіївського районного суду у справі
№ 2-1494/10 від 7 липня 2010 р. усю суму страхового відшкоду-
вання було стягнуто із заподіювача шкоди. Це було вмотивова-
но тим, що позовні вимоги пред’явлені позивачем саме до осо-
би, винної у заподіянні шкоди, а до страхової компанії, яка, до
речі, залучалася до участі у справі як співвідповідач, вимоги не
заявлялися [170].
Ухвалою ВСУ від 30 червня 2010 р. у справі № 6-33529св10
стверджується, що страховик у зобов’язанні щодо відшкодуван-
ня шкоди, заподіяної особою, відповідальність якої застрахова-
на, залучається за її заявою до субсидіарної відповідальності у
випадку, якщо сама така особа не згодна відшкодувати таку
шкоду. При цьому суд не повинен брати до уваги наполягання
потерпілого на відшкодуванні шкоди саме заподіювачем [223].
Якщо з останнім положенням слід погодитись, оскільки ци-
вільно-правовій відповідальності не має бути притаманна кара-
льна функція, а пріоритету набуває функція компенсаційна, то
твердження щодо субсидіарного характеру відповідальності
страховика викликають мотивовані заперечення. По-перше, з
огляду на те, що шкоду, яка перевищує ліміти відповідальності
страховика, відшкодовує сам заподіювач шкоди, тож з цієї по-
зиції можна говорити, що саме він нестиме субсидіарну відпові-
дальність, а не страховик. По-друге, Законом чітко розмежову-
ється відшкодування, яке може здійснюватися кожним із
згаданих учасників правовідносин: заподіювач шкоди має ком-
пенсувати франшизу, у разі її встановлення; саме він, у будь-
якому разі, компенсує моральну шкоду, заподіяну пошкоджен-
ням майна та «понадлімітну» (понад 5 %) моральну шкоду,
спричинену заподіянням шкоди здоров’ю та життю, різницю
між відшкодуванням витрат, пов’язаних з відновлювальним ре-
монтом транспортного засобу з урахуванням зносу та без ураху-
вання втрати товарної вартості і повною сумою збитків, яких
зазнала потерпіла особа (вартість відновлювального ремонту і
втрата товарної вартості).
Це, на нашу думку, дозволяє стверджувати, що хоча зо-
бов’язання страховика та особи, відповідальність якої застрахо-
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вана, тісно пов’язані, вони мають самостійні підстави (договір
та делікт – відповідно), а отже, мають багато в чому самостій-
ний характер. З огляду на це страхувальника та заподіювача
шкоди слід притягувати до відповідальності як співвідповідачів.
Заподіювач шкоди може бути залучений до участі у судовому
процесі як третя особа (а не відповідач чи співвідповідач) лише
у випадку, коли достеменно відомо, що спричинена шкода має
бути повністю компенсована страховиком і франшиза догово-
ром не встановлена. Крім того, страхову виплату некоректно
називати «відповідальністю» страховика, оскільки з допомогою
останньої, за визначенням І. С. Канзафарової, забезпечується,
крім захисту цивільних прав та інтересів, ще й карально-
виховний вплив на порушника [68, с. 102].
У разі здійснення відшкодування особисто страхувальником
або застрахованою особою вони мають право на компенсацію
таких витрат. Однак страховик здійснює компенсацію витрат
страхувальника або особи, відповідальність якої застрахована,
лише у разі, коли такі витрати здійснюються за згодою страхо-
вика. Якщо страхувальник або особа, відповідальність якої за-
страхована, здійснили такі витрати без попереднього погоджен-
ня зі страховиком, страховик має право відмовити у компенсації
таких витрат або зменшити їх розмір з урахуванням вимог зако-
нодавства України про порядок відшкодування такої шко-
ди (п. 36.4, ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ») [153].
При цьому заподіювач шкоди стає заручником прийняття рі-
шень про виплату страховою компанією. Затягування виплат
нерідко є підставою для позову про відшкодування моральної
шкоди у випадку, якщо заподіювач шкоди не вжив жодних за-
ходів для відновлення порушеного права чи збільшення розміру
такого відшкодування у той час, коли страховиком ці збитки не
відшкодовуються. Крім того, виплата франшизи здійснюється
одночасно із виплатою страхового відшкодування. Відтак запо-
діювача шкоди за договором, за яким встановлена франшиза, у
будь-якому разі необхідно притягувати до участі в судовому
процесі як співвідповідача. Для нього це призводить до покла-
дання обов’язку частково (пропорційно) відшкодовувати судові
витрати, які у разі проведення судових експертиз та наявності
витрат на правову допомогу можуть бути доволі суттєвими.
Судова практика у подібних ситуаціях є суперечливою. На-
приклад, Рішенням господарського суду м. Севастополя від
8 липня 2008 р. у справі № 5020-11/183-12/170 було встановле-
но, що із володільця ТЗ стягнуто відшкодування матеріальної та
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моральної шкоди за цивільним позовом у кримінальній справі,
до страховика ж потерпіла особа вимог не заявляла. На переко-
нання суду, оскільки позивач погодився з вироком про стягнен-
ня матеріальної і моральної шкоди з нього та засудженого, він
втратив право на зворотну вимогу зі страхової компанії. Таким
чином, СК звільнялася від будь-яких зобов’язань, хоча страху-
вальником було виконано всі зобов’язання за договором страху-
вання, зокрема і щодо своєчасного інформування страхови-
ка [172].
Так само Господарський суд м. Києва у Рішенні від 8 вересня
2009 р. у справі № 33/265 визначив, що «хоча цивільно-правова
відповідальність гр. ОСОБА_1 була застрахована в ВАТ «СК
«Універсальна» згідно полісу №ВВ/1410351, проте при розгляді
справи № 1-159/08 Броварським міськрайонним судом Київської
області позивачем про це не було повідомлено та не залучено
страховика до участі у справі». На цій підставі позивачеві було
повністю відмовлено у компенсації витрат, які він поніс, вико-
нуючи за рішенням суду відшкодування потерпілим осо-
бам [171]. Хоча витрати ці були об’єктивними і реальними. От-
же, йдеться про відмову за суто формальними підставами.
Однак показовим, на нашу думку, в даному випадку є Рішен-
ня судової палати у цивільних справах Апеляційного суду Ав-
тономної Республіки Крим від 14 лютого 2012 р. у справі
№ 22-ц/0191/290/2012. У рішенні акцентується увага на двох
принципових положеннях: по-перше, спосіб здійснення пого-
дження страхувальником із страховиком відшкодування збитків
потерпілим чинним законодавством не визначено (отже, це по-
годження може бути здійсненим і в усній формі); по-друге, сама
по собі відсутність згоди страховика на здійснення особою, від-
повідальність якої застрахована, витрат по відшкодуванню шко-
ди потерпілому, не може бути підставою для відмови у виплаті
страхового відшкодування, оскільки за змістом наведеного За-
кону обов’язковою умовою для такої відмови є відсутність підс-
тав для виплати страхового відшкодування [180]. На наше пере-
конання, така судова практика має бути використана для
вдосконалення формулювання абз. 2 п. 36.2 ст. 36 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ».
З метою вирішення цієї проблеми слід передбачити механізм
повернення заподіювачу шкоди його витрат на компенсацію,
виплачену страхувальнику не тільки у випадку, коли ці витрати
було попередньо погоджено зі страховиком, але й тоді, коли ці
витрати визнано необхідними та правомірними в судовому по-
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рядку, якщо вони визначені спеціалістом автотоварознавчої екс-
пертизи, висновок якого страховиком не оскаржений. Для запо-
бігання таким ситуаціям варто передбачити можливість покла-
дення всіх судових витрат на страховика, якщо страхувальник
визнає позовні вимоги (у заяві до страховика) до початку розгля-
ду справи по суті.
Одним із принципових правових положень, що полегшило б
потерпілим особам стягнення страхового відшкодування за до-
говорами ОСЦПВВНТЗ, могло б стати поширення на них дії
Закону «Про захист прав споживачів». Судова практика з указа-
ного питання є неоднозначною. Так, рішенням Оболонського
районного суду у м. Києва у справі № 2-3670/08 від 23 грудня
2008 р. з посиланням на п. 2 Постанови Пленуму Верховного
Суду України № 5 від 12.04.1996 р. було визнано можливість
застосування до правовідносин між страховиком та вигодонабу-
вачем ЗУ «Про захист прав споживачів». На цій підставі, зокре-
ма, зі страховика було стягнуто моральну шкоду, заподіяну його
неправомірними діями, у розмірі 3 тис. грн. Рішенням Апеля-
ційного суду Запорізької області від 15 вересня 2010 р. у справі
№ 22-3818/2010 р. у схожій ситуації у стягненні моральної шко-
ди з посиланням на ЗУ «Про захист прав споживачів» було від-
мовлено [177; 168]. Найчастіше ж позови про захист прав спо-
живачів у випадках стягнення відшкодування за ОСЦПВВНТЗ
використовувалися з метою вибору підсудності.
У листі Верховного Суду України від 19 липня 2011 р. («Су-
дова практика розгляду цивільних справ, що виникають з дого-
ворів страхування») привертається увага до протилежної судо-
вої практики з цього питання. Автори листа наголошують на
тому, що Закон «Про захист прав споживачів» (№ 1023-XII) ре-
гулює відносини між споживачами товарів, робіт і послуг та ви-
робниками і продавцями товарів, виконавцями робіт і надавача-
ми послуг різних форм власності, встановлює права споживачів,
а також визначає механізм їх захисту та основи реалізації дер-
жавної політики у сфері захисту прав споживачів.
Споживачем, відповідно до цього закону, є фізична особа,
яка придбаває, замовляє, використовує або має намір придбати
чи замовити продукцію для особистих потреб, безпосередньо не
пов’язаних із підприємницькою діяльністю або виконанням
обов’язків найманого працівника. А отже, на думку авторів лис-
та, Закон № 1023-XII не може поширюватися на правовідноси-
ни, що випливають із ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» [210]. Зазначимо,
що, вочевидь, маються на увазі правовідносини між страхови-
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ком та вигодонабувачем, між якими справді відсутній прямий
договірний зв’язок.
Таким чином, з огляду на сучасний стан законодавства до по-
терпілих не можуть застосовуватися гарантії, визначені Законом
№ 1023-XII. Російський дослідник проблем страхового договору
Ю. Б. Фогельсон вважає, що основна проблема полягає в окрес-
ленні поняття «споживач» у вітчизняному правопорядку. Як
альтернативу він тлумачить цей термін відповідно до Директиви
93/13/ЕЕС від 5 квітня 1993 р. «Про несправедливі умови в спо-
живчих договорах», у ст. 2 якої споживач визначається як будь-
яка фізична особа, яка в договорах, що охоплюються цією Дирек-
тивою, діє з метою, що перебуває поза його професійною діяль-
ністю, бізнесом чи професією [231, с. 23].
Прийняття подібного визначення навряд чи є близькою перс-
пективою, однак потерпілим-вигодонабувачам слід принаймні
надати право звертатися до суду за місцем свого проживання.
Тим паче, що страховики, відповідно до ліцензійних умов, зо-
бов’язані мати можливість врегульовувати страхові випадки в
усіх регіонах держави.
У разі запровадження прямого врегулювання збитків Закон
№ 1023-XII можна буде повною мірою застосовувати до право-
відносин між страховиком та страхувальником.
Правам страхувальників відповідають і певні обов’язки, які
становлять невід’ємний елемент їх правового статусу. У підроз-
ділі 2.2 знайшли відображення дискусії з приводу кола осіб, на
яких законом покладається такий обов’язок.
Одним із головних і первинних обов’язків володільця ТЗ ви-
ступає обов’язок укласти договір ОСЦПВВНТЗ у разі набуття у
володіння наземного ТЗ з метою його експлуатації у дорожньо-
му русі. Однак цей обов’язок стоїть дещо окремо від усіх інших,
оскільки передує їм і, власне, є підставою для набуття особою
правового статусу страхувальника. Страхувальник зобов’язаний
своєчасно вносити страхові платежі. Цей обов’язок страхуваль-
ника є надзвичайно важливим, оскільки саме його виконанням
обумовлюється дійсність страхового поліса. Слід зауважити, що
з форми типового поліса випливає, що страховий платіж за до-
говором ОСЦПВВНТЗ вноситься одноразово, а страховий поліс
набирає чинності тільки після виконання цього обов’язку (може
бути відстрочений, але не може відбутися раніше).
При цьому, як переконує практика, страхувальник повинен
бути завжди готовим довести факт внесення страхових платежів
документально. Стосовно моменту набрання чинності догово-
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ром страхування, тобто здійснення платежу, слід враховувати,
що коли він здійснюється готівкою, то цей факт має підтверджува-
тися видачею встановленого законодавством касового докумен-
та – квитанції, касового чека тощо. При сплаті платежу у без-
готівковій формі договір набирає чинності з дати надходження
коштів на рахунок страховика, якщо сторони не домовилися про
інше в договорі.
Судова практика з цих питань є неоднозначною. Так, рішен-
ням Апеляційного суду м. Севастополя від 2 червня 2011 р. у
справі № 22ц-626/2011 було підтримано правову позицію суду
першої інстанції. При ухваленні рішення не взято до уваги запе-
речення страховика з того приводу, що страховий платіж на мо-
мент настання страхового випадку не було внесено (час надхо-
дження коштів на рахунок) з огляду на те, що у відповідній
графі страхового поліса вказано точний час сплати страхової
премії, і це відбулося до страхового випадку [169].
Натомість ухвалою Апеляційного суду Чернігівської області
від 28 вересня 2010 р. у справі № 22ц-5069\2010 в аналогічній
ситуації було проголошено протилежне. Суд вирішив, що запис
у п. 7 страхового поліса страхової премії спростовується квитан-
цією та випискою з банківського рахунку, відповідно до яких її
було сплачено наступного дня й у даному разі – після настання
страхового випадку [222].
Як правило, такі спірні ситуації виникають у випадку, коли
договір укладається через страхових посередників, а кошти
сплачуються у готівковій формі безпосередньо таким посеред-
никам без отримання належних підтверджувальних документів.
Відповідно до ст. 18 ЗУ «Про страхування» договір стра-
хування набирає чинності з моменту внесення першого страхо-
вого платежу, якщо інше не передбачено договором страхуван-
ня. Зважаючи на неоднозначну судову практику, вважаємо за
необхідне встановити, що термін дії поліса ОСЦПВВНТЗ визна-
чається його умовами. Зразок поліса ОСЦПВВНТЗ, затвердже-
ний Розпорядженням Державної комісії з регулювання ринків
фінансових послуг України від 29 серпня 2011 № 558, містить
спеціальні поля, в яких указується строк дії поліса, момент вне-
сення страхового платежу і дату укладення договору [142]. Від-
повідно страховик або не матиме права видавати страховий по-
ліс до моменту сплати страхового платежу, або ж нестиме
відповідальність за дії своїх співробітників та агентів. Негативні
наслідки їх недбалості чи протиправних дій не можна покладати
на страхувальників.
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Оплата вартості страхового полісу може здійснюватися ви-
ключно єдиним платежем. Однак розмір страхових премій, особли-
во з урахуванням заходів, спрямованих на охорону прав потерпі-
лих, матиме тенденцію до зростання. Це повинно спонукати
законодавців заздалегідь розробити механізм оплати страхових
платежів частинами.
Страхувальник зобов’язаний повідомити страховика про всі
чинні договори обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності, укладені з іншими страховиками, а також, на
вимогу страховика, надати інформацію про всі відомі обстави-
ни, що мають істотне значення для оцінки страхового ризику.
Виконання цього обов’язку важливе для недопущення випадків
порушень, пов’язаних із подвійним страхуванням [200, с. 90-91],
для практичного застосування системи коефіцієнтів бонус-
малус і коригуючих коефіцієнтів.
З моменту запровадження Єдиної централізованої бази даних
щодо обов’язкового страхування цивільно-правової відповідаль-
ності власників наземних транспортних засобів перевірка окре-
мих відомостей, необхідних для правильного визначення коефіці-
єнтів та розрахунку вартості страхового тарифу, значно
спростилася [139]. Однак при цьому в новому бланку полісу
ОСЦПВВНТЗ з’явилися поля для нових відомостей, зокрема про
місяці використання забезпеченого ТЗ, про те, чи підлягає ТЗ
обов’язковому технічному контролю, інформація про викори-
стання ТЗ як таксі чи маршрутного таксі. Натомість тепер у по-
лісі не зазначаються допущені до управління особи, що було
притаманно полісам ІІ-го та ІІІ-го типів. Відтак, як уже вказува-
лося вище, постає питання про застосування коефіцієнтів бонус-
малус, що тепер можливе або до транспортного засобу, або до
страхувальника. Відповідно, особа, яка неодноразово була запо-
діювачем ДТП, не виступаючи страхувальником і змінюючи ТЗ
(наприклад, за договором позички) може уникнути несприятли-
вих наслідків у вигляді підвищення страхового тарифу. Першою
редакцією законопроекту № 9462 від 16 листопада 2011 р. про-
понувалося скасувати застосування системи бонус-малус з огля-
ду на вищевказані обставини. У попередньому підрозділі вислов-
лювалась авторська позицію щодо необхідності збереження
вказаної системи знижок та повернення до страхових полісів
полів для запису допущених до управління осіб – співстрахуваль-
ників.
Найбільше заперечень проти таких полісів було пов’язано з
відмовами СК у виплаті страхового відшкодування, якщо водій
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не був указаний у полісі. Виходячи із сучасних реалій принци-
повими параметрами водія є стаж, скоєні ним ДТП, що стали
причиною страхової виплати і підставою для застосування під-
вищуючих коефіцієнтів бонус-малус, та наявність доведених
випадків страхового шахрайства. На нашу думку, слід зо-
бов’язати страхувальника повідомити страховика про допуск до
управління ТЗ лише таких осіб, які не відповідають параметрам
договору, оскільки це об’єктивно підвищує ризик і має відобра-
жатися на розмірі страхової премії. У п. 381.1 ст. 381 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» вказано, що у разі, коли страховик здійснив
страхове відшкодування за шкоду, заподіяну під час викорис-
тання забезпеченого транспортного засобу, у сфері, що передба-
чає більше значення коригуючого коефіцієнта, ніж визначено
договором страхування, чи водієм, водійський стаж якого є
меншим, ніж визначено умовами договору страхування, то осо-
ба, відповідальна за шкоду, заподіяну внаслідок дорожньо-
транспортної пригоди, зобов’язана компенсувати страховику
50 % виплаченого страхового відшкодування. Однак у цій статті
не йдеться про коефіцієнти бонус-малус та встановлені за спро-
би шахрайства, що,безумовно, є упущенням.
Крім того, визначений розмір санкції має каральний, а не
компенсаційний характер. На нашу думку, можна передбачити
замість цього обов’язок страхувальника (заподіювача шкоди)
компенсувати відсоток страхового відшкодування пропорційно
до відсотка недоплаченої страхової премії або лише доплатити
страхову премію.
До найбільш важливих обов’язків страхувальника, а також
особи, відповідальність якої застрахована, належать дії, які ма-
ють бути виконані у разі настання ДТП, що може бути підста-
вою для здійснення страхового відшкодування.
Відповідно до ст. 6 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страховим випа-
дком є дорожньо-транспортна пригода, що сталася за участю
забезпеченого транспортного засобу, внаслідок якої настає цивіль-
но-правова відповідальність особи, відповідальність якої застра-
хована, за шкоду, заподіяну життю, здоров’ю та/або майну по-
терпілого. Те ж саме зазначено на лицьовому боці кожного
страхового поліса [142].
Відповідно до п. 33.1 ст. 33 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» у випад-
ку ДТП водій ТЗ, причетного до такої пригоди, зобов’язаний:
1) дотримуватися передбачених правилами дорожнього руху
обов’язків водія, причетного до дорожньо-транспортної приго-
ди; 2) вжити заходів з метою запобігання чи зменшення пода-
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льшої шкоди; 3) поінформувати інших осіб, причетних до цієї
пригоди, про себе, своє місце проживання, назву і місцезнахо-
дження страховика та надати відомості про відповідні страхові
поліси; 4) невідкладно, але не пізніше трьох робочих днів з дня
настання дорожньо-транспортної пригоди, письмово надати
страховику, з яким укладено договір ОСЦПВВНТЗ (або
МТСБУ), повідомлення про дорожньо-транспортну пригоду,
відомості про місцезнаходження свого транспортного засобу та
пошкодженого майна, контактний телефон і свою адресу. Якщо
водій транспортного засобу з поважних причин не мав змоги
виконати зазначений обов’язок, він має підтвердити це докумен-
тально [153].
Важливість означених обов’язків зумовлена тим, що їх неви-
конання може призвести до відмови у виплаті страхового відшко-
дування або регресного позову страховика. Особливу увагу слід
надавати двом останнім обов’язкам з огляду на велику кількість
спорів, зумовлену їх порушенням.
Обов’язок щодо інформування інших учасників ДТП необ-
хідний насамперед для того, щоб правильно визначати відпові-
дачів у разі звернення до суду, знати, до якої страхової компанії
звертатися за страховим відшкодуванням. Крім того, без цієї
інформації страховик не зможе виконати свого обов’язку щодо
огляду пошкодженого майна за його місцезнаходженням. Так,
рішенням Ленінського районного суду м. Вінниці, залишеним
без змін Ухвалою Апеляційного суду Вінницької області у спра-
ві № 22ц-6134 від 25 листопада 2010 р., було відмовлено у відш-
кодуванні заподіяних постраждалій особі збитків зі страхової
компанії у зв’язку з тим, що обміну страховими полісами з воді-
єм, який керував автомобілем потерпілої особи, вона не прово-
дила, що виключало можливість звернення позивача з позовом
до СК, з якою укладав договір ОСЦПВВНТЗ відповідач. Відтак
відшкодування було стягнуто безпосередньо з водія [220].
За інформацією Ліги страхових організацій України, у 2010 р.
страховики отримали від реалізації регресних позовів 250 млн.
грн., що на 31,5 % більше, ніж у 2009 р., при цьому за договора-
ми ОСЦПВВНТЗ таким чином вдається повернути від 30 до
60 % виплачених сум [205]. Найчастіше підстави для регресного
позову до заподіювача шкоди виникають унаслідок невиконання
обов’язку щодо повідомлення страховика про ДТП. Ситуація
набула особливої гостроти, зокрема, й у зв’язку з тим, що попе-
редня редакція ст. 33 Закону «Про ОСЦПВВНТЗ» не визначала
форму повідомлення страховика про ДТП, страховики ж часто
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зверталися з регресним позовом виключно на тій підставі, що їх
не було попереджено саме у письмовій формі. Тож нерідко ви-
никали спори з цього приводу. Наприклад, рішенням Миргород-
ського міськрайонного суду у справі № 2-499/2009 від 3 липня
2009 р. було визнано належним повідомлення страховика через
страхового агента з підстав, що законом форма такого повідом-
лення не встановлена [175]. Водночас зафіксовані випадки, коли
страховик був повідомлений засобами телефонного зв’язку, од-
нак через рік чи більше звертався до суду з регресним позовом.
Отримати роздруківки телефонних дзвінків через такий трива-
лий час часто неможливо. Коли ж факт дзвінка вдавалося підт-
вердити, суди здебільшого приймали рішення на користь відпо-
відачів.
Визначення у новій редакції ст. 33 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
виключно письмової форми повідомлення страховика про ДТП,
безсумнівно (принаймні, у початковий період), призведе до зро-
стання кількості регресних позовів до заподіювачів шкоди. Тож
ця норма, зважаючи на низький рівень правової освіченості та
правової культури населення, видається нам потенційно небез-
печною, її запровадження слід було б обумовити певними ін-
формаційними заходами. Хоча слід зауважити, що цей
обов’язок вказаний на звороті страхового поліса.
З обов’язком страхувальника повідомити страховика про
ДТП тісно пов’язане вищезгадане право останнього, визначене
пп. ґ п. 38.1.1 ст. 38 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», відповідно до яко-
го страховик має право подати регресний позов до страхуваль-
ника або водія забезпеченого транспортного засобу, який спри-
чинив дорожньо-транспортну пригоду, у випадку, якщо він не
повідомив страховика у строки і за умов, установлених
пп. 33.1.2 п. 33.1 ст. 33 Закону (у даному разі у Законі наявна
помилка, оскільки обов’язок інформування страховика зафіксо-
вано пп. 33.1.4 Закону – О. К.). Про небезпеку занадто широкого
використання регресу та необхідність обмеження його викорис-
тання певними рамками залежно від обставин справи писав
І. Б. Новицький [107, с. 11-13]. На нашу думку, вказане право
страховика слід обмежити випадками, коли відсутність такого
повідомлення у передбаченій формі спричинила труднощі в
об’єктивному розслідуванні страхового випадку і призвела до
заподіяння збитків СК. Також необхідно обмежити строки позов-
ної давності за такими позовами одним роком. У протилежному
разі на заподіювачів шкоди очікує значне зростання кількості
регресних позовів, від значної частини яких досі вдавалося за-
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хиститися, встановивши факт інформування страховика в інших
формах, здебільшого – за телефоном «гарячої лінії», що, між
іншим, передбачено ліцензійними умовами.
Слід зауважити, що обговорюване вище положення Закону
визначає обов’язок інформувати страховика для всіх учасників
дорожньо-транспортної пригоди. Інакше кажучи, особа, яка є
постраждалою стороною, все одно повинна повідомити свою
страхову компанію про ДТП. На нашу думку, це виправдане
тим, що у багатьох випадках вина у скоєнні ДТП не є очевид-
ною і встановлюється лише в судовому порядку й іноді після
проведення необхідних експертиз [96, с. 74-76]. Страховику ж
необхідно виконати свій обов’язок, передбачений п. 34.1 ст. 34
Закону, і направити аварійного комісара чи експерта на місце
настання страхового випадку та/або місцезнаходження майна
для визначення причин настання страхового випадку і розміру
збитків [153]. У цьому, в першу чергу, зацікавлений сам страхо-
вик, особливо за умов оформлення ДТП спільним повідомлен-
ням («європротокол»). Більше того, страховим компаніям варто
координувати свою роботу або досліджувати обидва автомобілі.
Це дозволить мінімізувати випадки порушення умов договорів
страхування. Нині існує програмне забезпечення, яке дозволяє,
виходячи з аналізу характеру пошкоджень автомобілів та дорож-
ньої ситуації, моделювати обставини ДТП і визначати її можли-
вість чи неможливість. Останнє, як правило, свідчить про випа-
док порушення умов договору страхування, коли власники двох
пошкоджених автомобілів намагаються зімітувати ДТП для
отримання одним із них страхового відшкодування. Вказане ді-
яння, крім того, може переслідуватися й у кримінальному по-
рядку. Зменшити кількість часу, що витрачається на процедури
перевірок, дозволить обладнання транспортних засобів відеоре-
єстраторами, які фіксуватимуть дорожню обстановку та дії водія
під час ДТП.
Водії та власники транспортних засобів, причетних до до-
рожньо-транспортної пригоди, власники пошкодженого майна
зобов’язані зберегти транспортний засіб чи пошкоджене майно в
такому стані, в якому воно перебувало після дорожньо-
транспортної пригоди, доти, доки їх не огляне призначений
страховиком аварійний комісар або експерт (п. 33.3 Закону).
Цей обов’язок, що покладається на обох учасників ДТП, дещо
розходився за своїм змістом зі ст. 34 Закону, яка, як було зазна-
чено вище, покладала на страховика обов’язок направити ава-
рійного комісара або експерта не пізніше трьох робочих днів
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(ураховуючи день отримання письмового повідомлення про
страховий випадок). За умови бездіяльності страховика це приз-
водило до порушення прав власника майна.
Нова редакція цього положення, що набула чинності з
19 вересня 2011 р., визначена Законом № 3045-VI від 17 лютого
2011 р., передбачає звільнення власників ТЗ, причетних до стра-
хового випадку, від обов’язку збереження пошкодженого майна
у разі, якщо не з їхньої вини протягом 10 робочих днів після
одержання страховиком повідомлення про ДТП його уповнова-
жений представник не прибув до місцезнаходження такого пош-
кодженого майна (п. 33.3) [153; 128].
Слід звернути увагу, що у ст. 33 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
йдеться про обов’язки всіх учасників ДТП, а у ст. 34 Закону –
виключно про потерпілу особу. Покладення вищезазначеного
обов’язку на постраждалу особу, відповідно до принципу диспо-
зитивності, є нелогічним. Вона має право відступити від цього
обов’язку, однак при цьому втратить право на страхове відшко-
дування від СК. Проте нерідко на момент огляду ТЗ факт вини
одного із водіїв ще достеменно не встановлений. Цим і зумовле-
но покладання таких обов’язків. Питання щодо оплати, на нашу
думку, має вирішуватися таким чином: страховик відшкодовує
оплату послуг аварійного комісара чи експерта потерпілій сто-
роні відповідно до п. 34.2 ст. 34, винній же особі можна запро-
вадити відшкодування за проведення огляду авто лише у разі,
коли страховик не виконав свого обов’язку у встановлений За-
коном термін. Заподіювач шкоди, якщо його вина є очевидною,
може замовити своїм коштом лише огляд пошкоджень автомо-
біля, їх фіксацію, що допоможе страховику під час розгляду об-
ставин справи, і не замовляти послуги оцінки розмірів шкоди.
Законом № 3045-VI від 17 лютого 2011 р. ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ» було доповнено ще однією статтею 331, що пок-
ладає нові обов’язки не лише на страхувальника (іншу особу,
відповідальність якої застрахована), але й на потерпілого. Цим
обов’язком є сприяння страховикові та МТСБУ у розслідуванні
причин та обставин ДТП, яка може бути підставою для здійснення
страхового відшкодування (регламентної виплати). За цією
статтею на названих учасників договірних відносин покладаєть-
ся зобов’язання надавати для огляду пошкоджені ТЗ або інше
майно, повідомляти страховика про всі відомі обставини ДТП,
надавати для огляду та копіювання наявні документи щодо ДТП
протягом семи днів з дня отримання нею відповідної інформації
чи документа. Появу аналізованої статті спричинило те, що до-
130
волі часто причиною затримок у виплаті страхового відшкоду-
вання були дії страхувальників та потерпілих, що призводили до
затягування процесу встановлення обставин страхового випад-
ку. В умовах, коли особливої актуальності набуває підвищення
оперативності виплати страхового відшкодування, такі заходи є
необхідними. Більше того, відповідно до ст. 381 Закону «Про
ОСЦПВВНТЗ» за порушення вищевказаного обов’язку, якщо це
призвело до порушення строку здійснення страхового відшко-
дування, страховик має право вимагати від такої особи компен-
сацію в розмірі 20 % виплаченого страхового відшкодування
(про суперечливість указаного розміру було зазначено вище у
цьому підрозділі) [128].
Відповідно до ст. 38 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» на страхуваль-
ника покладається обов’язок відшкодувати в порядку регресу
суму, сплачену страховиком у разі заподіяння шкоди навмисно,
у нетверезому стані, якщо страхувальник (чи особа, відповідаль-
ність якої застрахована) керував транспортним засобом без пра-
ва на керування транспортним засобом відповідної категорії;
якщо він після дорожньо-транспортної пригоди за його участю
самовільно залишив місце пригоди чи відмовився від прохо-
дження огляду щодо стану алкогольного, наркотичного чи ін-
шого сп’яніння або щодо вживання лікарських препаратів, що
знижують увагу та швидкість реакції; якщо дорожньо-
транспортна пригода визначена в установленому порядку безпо-
середнім наслідком невідповідності технічного стану та облад-
нання транспортного засобу існуючим вимогам ПДР; якщо
страховий випадок настав з використанням забезпеченого транс-
портного засобу в період, не передбачений договором внутріш-
нього страхування (при укладенні договору страхування з умо-
вою використання транспортного засобу в період, передбачений
договором страхування) [153].
Слід зазначити, що перелік підстав для регресу страховика з
набранням чинності Законом № 3045-VI від 17 лютого 2011 р.
розширився. Зокрема, додано як підставу для регресу вживання
лікарських препаратів, що знижують увагу та швидкість реакції,
та використання ТЗ у період, не передбачений договором стра-
хування. Перша названа підстава фактично є доповненням ра-
ніше існуючого пункту – перебування у стані сп’яніння. Друге
доповнення пов’язане з тим, що відповідно до Закону № 3045-VI
усі договори ОСЦПВВНТЗ, за певними винятками, укладаються
на термін один рік. Вітчизняна система страхування відповідаль-
ності автовласників мало враховує характер та інтенсивність
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використання ТЗ при визначенні розмірів страхових платежів.
Однак, зважаючи на розповсюдженість несистематичного (зок-
рема, сезонного) використання автомобілів, законодавці були
змушені врахувати думку громадськості і встановити можли-
вість вибору періоду використання ТЗ (не менше 6 місяців). Пев-
на незручність у даному разі полягає в тому, що страхувальник
має заздалегідь передбачити місяці (на рік вперед), коли транс-
портний засіб використовуватися не буде. Вони викреслюються
у спеціальних полях розділу 8 страхового поліса. На нашу дум-
ку, з огляду на сучасний рівень розвитку технологій доречно
замислитися над удосконаленням цього положення. Наприклад,
страхувальник може придбати страхове покриття на 6 місяців,
але активуватиме місяці такого покриття у разі виникнення пот-
реби, сповіщаючи про це страховика (наприклад, шляхом над-
силання СМС або через мережу Інтернет). Це значно підвищать
гнучкість ОСЦПВВНТЗ, однак вимагатиме забезпечення ДАІ
відповідними технічними засобами.
Інший недолік, на нашу думку, полягає у розмірах коригую-
чих коефіцієнтів, затверджених Розпорядженням Держфінпос-
луг № 708 від 28 листопада 2011 р. Вони встановлюються без
урахування самих місяців, береться до уваги лише їх кількість
(6-12). Проте характер дорожньої обстановки упродовж року
змінюється: взимку ступінь ризику настання страхового випадку
вищий. Наприклад, у грудні 2011 р. було зафіксовано
18363 ДТП, у березні – 12767, у червні – 14657, у вересні –
17587. На нашу думку, на вказану обставину слід зважати при
розрахунку коефіцієнтів.
Серед найбільш складних проблем ОСЦПВВНТЗ слід виок-
ремити об’єктивне визначення розміру страхового відшкоду-
вання. Одним із фундаментальних принципів страхового права
ЄС є принцип повного відшкодування збитків [264; 272]. На
жаль для України його дотримання – лише мета, тому спори з
приводу розміру страхового відшкодування виникають доволі
часто.
Відповідно до ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страховик має право
вимагати обґрунтування розміру шкоди, компенсації якої вима-
гає потерпіла особа, витрат, які було нею понесено, їх підтвер-
дження відповідними доказами. Це право страховика згадується
у багатьох нормах, що регламентують порядок виплати страхо-
вого відшкодування. Наприклад, п. 35.1 ст. 35 Закону визначає,
що вигодонабувач зобов’язаний у заяві про виплату страхового
відшкодування викласти зміст майнової вимоги заявника щодо
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відшкодування заподіяної шкоди та відомості (за наявності), що
її підтверджують [153]. Аналогічні положення містять ст. 24 на-
званого Закону – щодо відшкодування витрат, пов’язаних із лі-
куванням потерпілого, ст. 27 – щодо шкоди, пов’язаної зі смер-
тю потерпілого (поховання) [153]. Слід зауважити, що з огляду
на невисокий рівень правової освіченості багато громадян у мо-
мент понесення витрат не завжди дбають про їх належне доку-
ментування, що у результаті призводить до неможливості їх до-
ведення. Частину ж реальних витрат, як буде розглянуто
пізніше, просто неможливо обґрунтувати.
Згідно з п. 331.2 ст. 331 Закону на підставі письмового запиту
страховика або МТСБУ підрозділ Державтоінспекції МВС
України зобов’язаний надати йому довідку про дорожньо-
транспортну пригоду…; заклад охорони здоров’я – довідку про
тимчасову втрату працездатності (лікування)…, відомості про
діагноз, лікування та прогноз хвороби потерпілого, висновки
судово-медичної експертизи, а також іншу інформацію, необ-
хідну для вирішення питання щодо здійснення страхового відш-
кодування або регламентної виплати; медико-соціальна експерт-
на комісія – документи, що підтверджують ступінь втрати
професійної чи загальної працездатності потерпілого; суди та
правоохоронні органи – копії наявних документів щодо обста-
вин скоєння дорожньо-транспортної пригоди, розміру заподія-
ної та відшкодованої шкоди [153; 128].
Страховик може вимагати дотримання страхувальниками та
постраждалими особами встановленого порядку дій при настан-
ні ДТП. У разі недотримання ними такого обов’язку наслідком
може бути відмова у виплаті страхового відшкодування чи ре-
грес (повний або частковий) до страховика чи винного у спри-
чиненні шкоди водія.
Страховики мають право на безоплатній основі користувати-
ся інформацією обмеженого доступу з єдиної централізованої
бази даних, оператором якої є МТСБУ (ст. 55 Закону «Про
ОСЦПВВНТЗ») [153]. Крім того, вони мають право на безопла-
тне отримання інформації (у т. ч. конфіденційної), яка пов’язана
із страховими випадками з обов’язкового страхування цивільно-
правової відповідальності або з подіями, що були підставою для
подання потерпілими вимог про відшкодування шкоди МТСБУ,
від органів державної влади, органів місцевого самоврядування,
юридичних осіб та громадян на відповідний запит (п. 56.1 ст. 56
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ») [153]. Указані права на інформацію не
зовсім відображають правове становище страховика як учасника
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договірних відносин. Однак при цьому слід зауважувати, що
наявність у однієї із сторін договору таких прав позбавляє другу
сторону можливості перешкоджати збору таких відомостей чи
посилатися на неправомірність такого збору. Зазначене набуває
актуальності з огляду на тенденції розвитку законодавства щодо
захисту персональних даних. Це було враховано у змінах, вне-
сених Законом № 5090-VI від 5 липня 2012 р. Відтепер страхо-
вики матимуть доступ і до інформації з обмеженим доступом,
такої, що містить персональні дані.
Страховик відповідно до ст. 32 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» має
право відмовити у виплаті страхового відшкодування у випад-
ках, передбачених Законом (ст. 32 Закону). У названій статті
подано перелік обставин, які не охоплюються обов’язковим
страхуванням цивільно-правової відповідальності автовласників
з огляду на його предмет та призначення, а також визначаються
форс-мажорні обставини, що є підставою для відмови у виплаті
страхового відшкодування.
Законом № 3045-VI від 17 лютого 2011 р. Закон «Про
ОСЦПВВНТЗ» було доповнено ст. 37, п’ять пунктів першої час-
тини якої подають вичерпний перелік обставин, що є підставою
для відмови у виплаті страхового відшкодування (регламентної
виплати) за умов, коли шкода заподіяна внаслідок ДТП, що
згідно з умовами названого Закону формально виступають стра-
ховим випадком. Такими підставами є:
– навмисні дії особи, відповідальність якої застрахована
(страхувальника), водія транспортного засобу або потерпіло-
го, спрямовані на настання страхового випадку (за передбаче-
ними законом винятками);
– вчинення особою, відповідальність якої застрахована (стра-
хувальником), водієм транспортного засобу умисного зло-
чину, що призвів до страхового випадку;
– невиконання потерпілим або іншою особою, яка має право
на отримання відшкодування, своїх обов’язків, визначених
Законом, якщо це призвело до неможливості страховика
(МТСБУ) встановити факт ДТП, причини та обставини її на-
стання або розмір заподіяної шкоди;
– неподання заяви про страхове відшкодування впродовж од-
ного року, якщо шкода заподіяна майну потерпілого, і трьох
років, якщо шкода заподіяна здоров’ю або життю потерпіло-
го, з моменту скоєння ДТП [128].
Слід зауважити, що названі заходи можна віднести до заходів
оперативного впливу (за класифікацією М. С. Карпова) [69,
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с. 90]. Без сумніву, вичерпний перелік обставин, які є підставою
для відмови у здійсненні регламентної виплати, дозволить запо-
бігати зловживанням у сфері виплати страхового відшкодуван-
ня. Однак привертає увагу третій пункт указаного переліку. По-
стає питання, як слід діяти у разі, якщо факт ДТП, її причини та
обставини встановлено, але не безпосередньо страховиком, а
аварійним комісаром, експертом-оцінювачем. З формулювання
статті можна зробити висновок, що це не є підставою для стра-
хового відшкодування і вимоги у такому випадку можна буде
адресувати виключно заподіювачу шкоди. Може виникнути си-
туація, коли порушення своїх обов’язків вигодонабувачем (або
його небажання скористатися своїм правом) призведе до немо-
жливості отримання страхового відшкодування без припинення
при цьому права вимоги до заподіювача шкоди.
На нашу думку, для уникнення такої ситуації необхідно
встановити, що у разі покладення на страхувальника зо-
бов’язання відшкодувати збитки в судовому порядку до відшко-
дування шкоди страховика слід залучати за ініціативою суду як
співвідповідача або, принаймні, як третю особу. Адже ст. 33
ЦПК України передбачає, що заміна первісного відповідача на-
лежним відповідачем або залучення до участі у справі іншої
особи як співвідповідача відбувається саме за клопотанням по-
зивача [244]. Хоча на практиці буває й інакше. Наприклад, у по-
дібній ситуації в Рішенні Оболонського районного суду
м. Києва від 11 жовтня 2007 р. у справі № 2-2357/07 зазначено,
що судом як співвідповідача до участі у справі притягнуто ВАТ
«Страхова компанія «ПЗУ Україна» [176].
Ч. 2 ст. 36 ЦПК України передбачає можливість залучення до
участі у справі третіх осіб, які не заявляють самостійних вимог
щодо предмета спору (якщо рішення у справі може вплинути на
їх права або обов’язки щодо однієї із сторін) за клопотанням
сторін, інших осіб, які беруть участь у справі, або з ініціативи
суду. Однак це право не дозволяє вирішити всі проблеми. У разі,
якщо потерпіла особа пред’являє позов безпосередньо заподію-
вачу шкоди і відмовляється залучати до участі СК навіть як
співвідповідача, суд не може прийняти рішення щодо стягнення
певних грошових сум зі страховика. Водночас у суду може не
бути підстав відмовити у задоволенні позову.
В аналогічній ситуації Кодимський районний суд Одеської
області у Рішенні від 28 лютого 2011 р. у справі № 2-118/11 від-
мовив у задоволенні регресного позову СК – страховика за до-
говором КАСКО до заподіювача шкоди на тій підставі, що ци-
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вільно-правова відповідальність відповідача в частині заподіян-
ня шкоди майну внаслідок експлуатації належного йому авто-
мобіля була застрахована за договором ОСЦПВВНТЗ і правових
підстав, передбачених ст. 38 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», вимагати
з відповідача відшкодування судом не встановлено [174].
На нашу думку, з метою уникнення вищезазначених проблем
доцільно запровадити обмеження у праві висування вимог до
заподіювача шкоди у разі, якщо його відповідальність застрахо-
вана, але потерпілий не виконав необхідних дій для отримання
страхового відшкодування від страховика. Однак такий варіант
вирішення проблеми може призвести до обмеження прав потер-
пілої особи. Тому варіант надання права страхувальникові стя-
гувати у разі особистого відшкодування ним збитків компенса-
цію зі страховика (про що було зазначено вище у цьому ж
підрозділі) видається більш прийнятним. При цьому страховик
може висувати проти вимог страхувальника ті ж заперечення,
які б висував проти вимог потерпілої особи.
Відповідно до п. 36.4. ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» страхо-
вик має право погоджувати із потерпілою особою порядок здій-
снення страхового відшкодування (регламентної виплати) – без-
посередньо потерпілому (іншій особі, яка має право на
отримання відшкодування) або погодженим з ним особам, які
надають послуги з ремонту пошкодженого майна, сплатили
страхове відшкодування за договором майнового страхування
(тобто КАСКО), лікування потерпілих та інші послуги, пов’язані
з відшкодуванням збитків.
Слід зауважити, що до 19 вересня 2011 р. питання відшкоду-
вання шкоди у порядку регресу страховикам, які сплатили стра-
хове відшкодування за договором майнового страхування
(КАСКО), спричинили величезну кількість судових справ, які
часто вирішувалися неоднозначно. Страховики за договорами
ОСЦПВВНТЗ посилалися на те, що Закон «Про ОСЦПВВНТЗ»
не передбачає здійснення страхових виплат страховикам – лише
потерпілим особам. Законодавець нарешті поставив крапку в
цьому питанні. Однак залишилася невирішеною проблема відш-
кодування іншим особам, які фактично понесли витрати у
зв’язку із пошкодженням майна. Наприклад, рішенням Автоза-
водського районного суду м. Кременчука у справі
№ 2-217/2007 р. від 21 березня 2007 р. лише частково задоволе-
но вимоги власника ТЗ, який було пошкоджено у ДТП, на тій
підставі, що «фактично організацією ремонтних робіт займався
ОСОБА_1 (який управляв ТЗ на підставі доручення у момент
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ДТП), який їх проводив за свій рахунок, а власник не поніс жод-
них майнових витрат». На цій підставі в оплаті послуг з ремонту
ТЗ та купівлі запчастин, де у договорі не вказувалося прізвище
власника, було відмовлено [267].
Законом слід передбачити можливість відшкодування витрат,
понесених у зв’язку з пошкодженням майна, незалежно від того,
які особи їх понесли.
У разі виплати страхового відшкодування за ТЗ, який визна-
но фізично знищеним (коли його ремонт є технічно неможливим
чи економічно необґрунтованим), страховик може отримати
право власності на залишки транспортного засобу (п. 30.3 ст. 30
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ») [153]. Слід зауважити, що з приводу
визнання ТЗ фізично знищеним часто виникають судові спори.
Відповідно до Постанови ВГСУ у справі № 5/9 від 27 липня
2011 р. питання про визнання транспортного засобу фактично
знищеним закон пов’язує з волевиявленням самого потерпіло-
го [121]. Однак доволі радикальна зміна цього положення про-
понується Законом № 5090-VI від 5 липня 2012 р. П. 30.1 ст. 30
пропонується викласти дещо інакше: «Транспортний засіб вва-
жається фізично знищеним, якщо його ремонт є технічно немо-
жливим чи економічно необґрунтованим. Ремонт вважається
економічно необґрунтованим, якщо передбачені згідно з аварій-
ним сертифікатом (рапортом), звітом (актом) чи висновком про
оцінку, виконаним аварійним комісаром, оцінювачем чи експер-
том відповідно до законодавства, витрати на відновлювальний
ремонт транспортного засобу з урахуванням зносу перевищують
вартість транспортного засобу до дорожньо-транспортної при-
годи» [123].
Пропоновані зміни полягають у тому, що тепер згода власни-
ка не потрібна, а також (що ще важливіше) значно розширюєть-
ся перелік підстав, якими може встановлюватися економічна
необґрунтованість ремонту. Донині такою підставою була лише
експертиза. На нашу думку запроваджені новації призведуть до
почастішання випадків визнання ТЗ фізично знищеними. При
цьому основна загроза криється у змінах, які вносяться до
п. 30.2 аналізованої статті. Власникові пропонується відшкодо-
вувати лише різницю між вартістю ТЗ до та після ДТП. При
цьому в проекті не вказується на вимоги щодо такої оцінки. На
практиці багато СК використовують для цього т. зв. Інтернет-
аукціони, механізм проведення яких чітко не регламентований, а
ціна, встановлена таким способом на залишки ТЗ, часто є дале-
кою від ринкової. Таким чином, у процесі доопрацювання ЗУ
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«Про ОСЦПВВНТЗ» слід мінімізувати ризики заниження варто-
сті ТЗ до ДТП (шляхом урахування в процесі оцінки ринкової
ціни) та завищення вартості їх залишків.
Однією з гострих проблем ОСЦПВВНТЗ, що негативно
впливає на досягнення його цілей і завдань, виступають право-
порушення, до вчинення яких можуть вдаватися всі учасники
досліджуваних договірних відносин та їх представники. Най-
більш злісним їх різновидом є страхове шахрайство, відповіда-
льність за яке визначається кримінальним законодавством. Про-
типравна поведінка учасників страхових правовідносин може
заподіювати шкоду як страховикам, так і страхувальникам (здо-
роження вартості страхових послуг), потерпілим особам (трива-
лі і прискіпливі перевірки у процесі врегулювання збитків).
Термін «страхове правопорушення» вжито з метою уникнен-
ня розширеного тлумачення терміна «страхове шахрайство», під
яким нерідко розуміють не тільки злочини, передбачені
ст. 190 ККУ, але будь-яку протиправну поведінку суб’єктів до-
говору страхування. Крім того, під терміном «правопорушення»
можна розуміти протиправні діяння не лише страхових посере-
дників, страхувальників та вигодонабувачів, але й страховиків.
Тож, як слушно зазначає М. С. Жилкіна, об’єднувати під одним
поняттям «шахрайство» правопорушення проти страховика і
правопорушення, вчинені ним, – безпідставно. Таке узагальнен-
ня недоречне і з огляду на необхідність розмежування шахрайс-
тва та інших кримінальних злочинів (вчинюваних, наприклад,
працівниками страховика), між порушеннями кримінального та
цивільного за своїм характером страхового права [57, с. 12].
Правопорушення у сфері страхування характеризуються до-
волі високим рівнем латентності, оскільки часто їх доволі склад-
но виявляти. Відтак неможливо однозначно говорити і про втра-
ти, яких зазнає страховий ринок від таких діянь. За різними
оцінками, кількість виплат, які припадають на випадки страхо-
вого шахрайства, складає від 7 до 20 %. Середні показники ко-
ливаються у межах 10-12 %. Страхові компанії намагаються бо-
ротися із такими проявами без зайвого розголосу, оскільки це
завдає шкоди іміджу компаній та страхуванню загалом [8, с. 83].
Офіційних статистичних спостережень в Україні ніхто не
здійснює через складність виявлення і доведення фактів пору-
шення договору страхування з боку страхувальників, однак дос-
лідження, які проводилися у західноєвропейських країнах, до-
зволяють стверджувати, що загалом ситуація більш-менш
однорідна.
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Вважаємо за необхідне більш детально розглянути питання
порушення договору страхування та цивільно-правової відпові-
дальності за нього. Найбільшого розповсюдження нині набуло
вчинення правопорушень в автострахуванні (КАСКО та
ОСЦПВВНТЗ). Поширеними проявами порушень умов страху-
вання у сфері ОСЦПВВНТЗ є: 1) приховування обставин, що
мають істотне значення для визначення страхового ризику (на-
приклад, для розрахунку коригуючих коефіцієнтів);
2) укладення договору після настання страхового випадку;
3) інсценування спричинення шкоди у ДТП власниками пошко-
джених раніше транспортних засобів; 4) провокація ДТП з вини
страхувальника («підстава»); 5) фальсифікація документів про
ДТП (іноді за участю співробітників ДАІ); 6) завищення вимог
про відшкодування у разі реального страхового випадку;
7) підміна водія, що спричинив ДТП, на особу, відповідальність
якої застрахована (у зв’язку із запровадженням єдиного типу
поліса це менш актуально). Окремі зі згаданих порушень мо-
жуть тягнути за собою кримінальну відповідальність, однак це
не виключає їх з числа порушень договору ОСЦПВВНТЗ, за що
законодавством передбачаються цивільно-правові заходи відпові-
дальності (наприклад, відмова у виплаті страхового відшкодування
чи зменшення його розміру, повний чи частковий регрес тощо).
Часто увага приділяється криміналістичним аспектам вияв-
лення подібних правопорушень, організаційним заходам, спря-
мованим на їх недопущення та виявлення. Водночас одним із
засобів для перешкоджання таким проявам можуть стати норми
цивільного страхового законодавства (передусім умови догово-
ру) та заходи, спрямовані на підвищення рівня правової свідо-
мості та правової культури водіїв.
На нашу думку, такі заходи слід поділити на охоронні, що
можуть застосовуватися на етапі укладення договору страху-
вання і проявлятися у процедурах його укладення, основних і
додаткових умовах такого договору, та захисні, які водночас є і
заходами відповідальності.
Досвід роботи канадських страховиків довів, що доволі ефек-
тивним засобом психологічного випливу на автовласників, які
не є «професійними» правопорушниками, стає власноручне напи-
сання заяви, у якій вони повідомляють про свою обізнаність із
наявністю обставин, які виключатимуть виплату страхового
відшкодування (чи будуть підставою для повного чи часткового
регресу). Це один із заходів, що можуть застосовуватися на ета-
пі укладення договору ОСЦПВВНТЗ.
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Дієвим механізмом, спрямованим на недопущення неоднора-
зового страхування відповідальності та приховання інформації
про страхові випадки, є створення єдиної централізованої бази
даних щодо ОСЦПВВНТЗ, Положення про яку затверджене Роз-
порядженням Держфінпослуг № 566 від 9 липня 2010 р. [139; 6].
Однак наповнення бази супроводжуватиметься збиранням пер-
сональних даних про страхувальників. Відтак доречно передба-
чити у Законі «Про ОСЦПВВНТЗ», яким визначено умови від-
повідного договору, положення про згоду страхувальника на
збір такої інформації.
У Законі № 3045-VI від 17 лютого 2011 р. уже враховано
пропозицію юристів щодо покладання зобов’язання на страху-
вальника чи вигодонабувача сприяти у розслідуванні причин та
обставин ДТП [128].
Тривалий час найбільш актуальною залишається проблема
спрощення процедури фіксації ДТП та виплати страхового від-
шкодування, хоча на сьогодні на рівні законодавчого забезпе-
чення вона частково вирішена (Повідомлення про ДТП). Однак
до змін у цій сфері треба ставитися зважено, оскільки спрощен-
ню отримання відшкодування повинно кореспондувати відпові-
дне посилення контролю за недопущенням правопорушень.
Одним із способів, що має дозволити частково подолати про-
блему порушення договору ОСЦПВВНТЗ (з боку страхувальни-
ків та вигодонабувачів) та прискорити процес розслідування
страхових випадків, є використання спеціальних технічних при-
строїв – реєстраторів.
Однак питання їх застосування потребує належного правово-
го врегулювання. Російський дослідник правового регулювання
соціально-технічних відносин О. Ю. Ларін зазначає, що суспіль-
ні відносини, які складаються з приводу і у зв’язку з технічною
діяльністю, слід розглядати як соціально-технічні відносини, які
у певних межах входять до сфери правового регулювання [84,
с. 9].
При застосуванні технічних пристроїв для контролю за сум-
лінністю страхувальників та вигодонабувачів наявність такої
соціальної потреби є очевидною. Крім можливості запобігти
страховим правопорушенням економічною специфікою соціально-
технічних відносин, що мають безпосередній вплив на можли-
вість віднести цей вид відносин до відносин, що врегульовують-
ся правом, є властивість техніки економити соціальний час [84,
с. 28]. Ця риса може знайти свій вияв під час розслідування
співробітниками страховика чи аварійними комісарами страхо-
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вого випадку за участю ТЗ, хоча б один із яких був обладнаний
спеціальним реєстратором.
За таких умов принаймні частина водіїв, обладнуючи власні
ТЗ відео-реєстраторами, прийме рішення щодо доцільності
незначної переплати, яка дасть їм можливість не лише захисти-
ти себе від конфліктів на дорозі, але й отримати знижку при ук-
ладенні договору ОСЦПВВНТЗ. Відповідне положення слід пе-
редбачити у типовому полісі ОСЦПВВНТЗ та розрахувати
відповідний понижуючий коефіцієнт, що може бути застосова-
ний у такому разі. Вище зазначалося, що наявність відеозапису
страхового випадку, знявши значну кількість запитань щодо
причин та обставин скоєння ДТП, може сприяти прискоренню
розгляду справ, рідше застосовувати різноманітні експертизи.
Не менш важливою може стати роль цього пристрою і в уник-
ненні неправдивого зазначення власником переважного місця
експлуатації ТЗ. Сьогодні цей коефіцієнт визначається за місцем
реєстрації ТЗ. Однак особи, котрі проживають у Києві, для якого
Розпорядженням Держфінпослуг України № 708 від
28 листопада 2011 р. встановлені найвищі коефіцієнти (3,2-4,8),
можуть реєструвати транспортні засоби в інших регіонах (на-
приклад, за місцем своєї реєстрації, адже значна частина киян
зареєстровані не за місцем фактичного проживання) [139]. Бу-
дучи зареєстрованим у населеному пункті, для якого встановле-
но нижчий тарифний коефіцієнт, мало хто втримається від кіль-
каразової економії на полісі ОСЦПВВНТЗ. Тим паче, що навіть
у разі настання страхового випадку формально довести наяв-
ність правопорушення у діях страхувальника буде складно.
Оснастивши реєстратори можливістю фіксації даних про пере-
важну місцевість його експлуатації/перебування можна буде
зняти це питання назавжди. Юридично це врегульовується та-
ким чином: 1) за показниками попереднього року; 2) при пер-
шому укладенні договору можна, встановивши максимальний
страховий коефіцієнт, у кінці терміну, на який укладено договір
ОСЦПВВНТЗ, повернути різницю або зарахувати її в рахунок
наступного страхового платежу. Доцільно передбачити обов’язок
володільця ТЗ повідомляти про зміну істотних умов, що вплива-
ють на ступінь ризику, – зміну місця використання ТЗ.
Можливості реєстратора фіксувати маршрут, пробіг та швид-
кість можуть відкрити нові перспективи перед правовим регу-
люванням ОСЦПВВНТЗ. Наприклад, можна фіксувати кількість
днів, коли ТЗ експлуатувався, кількість кілометрів, середню
швидкість руху тощо.
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Слід ураховувати, що без законодавчого закріплення відповід-
ного обов’язку власники ТЗ підуть на їх оснащення реєстрато-
рами лише тоді, коли їм це буде вигідно. Страховикам і державі
варто заохочувати такі дії, ще й керуючись тим, що автовласни-
ки, які встановлюватимуть подібні пристрої, є потенційно доб-
росовісними. Оснащення транспортного засобу реєстратором
може стати чинником, що сприятиме підвищенню ступеня від-
повідальності водіїв, уникненню правопорушень, відповідаль-
нішій поведінці за кермом, а отже, і безпеці дорожнього руху.
Методами адміністративного права можна передбачити
обов’язок встановлення реєстраторів на транспортні засоби, яки-
ми керують порушники за певними статтями КУпАП. Натомість
методами цивільного права доцільно обумовити можливість
страхування відповідальності певної категорії водіїв (наприклад,
з вини яких виплата відшкодування за страховими випадками
перевищила певну суму) лише при оснащенні ТЗ, яким вони
управляють (які експлуатують), спеціальними реєстраторами.
Перспектива використання таких пристроїв передбачає необ-
хідність розробки відповідних технічних регламентів, засобів
захисту від втручання в їх роботу. Однак будь-які заходи, спря-
мовані на запобігання страховим правопорушенням, потребують
відповідної цивільно-правової регламентації. Основним критері-
єм ефективності таких положень слід вважати дотримання їх
балансу із заходами, спрямованими на захист прав та законних
інтересів страхувальників, потерпілих, адже переважна їх біль-
шість не схильна до вчинення правопорушень.
Регламентуючи використання технічних засобів, слід урахо-
вувати не лише правове обґрунтування, але й економічну доціль-
ність. Такі заходи дозволять СК витрачати менше коштів на за-
безпечення роботи служби безпеки і дасть можливість
зосередитися на інших проблемах, зокрема на оцінці збитків та
їх своєчасному врегулюванні. Це може дати можливість зеконо-
мити на судових витратах, сприятиме укріпленню позитивного
іміджу страхування відповідальності.
Одним із чинників, що стимулює правопорушення у сфері
автострахування, є можливість доступу до готівкових коштів.
Відповідно до п. 36.4 ст. 36 Закону «Про ОСЦПВВНТЗ» виплата
страхового відшкодування (регламентна виплата) здійснюється
безпосередньо потерпілому (іншій особі, що має право на отри-
мання відшкодування) або погодженим з ним особам, які нада-
ють послуги з ремонту пошкодженого майна, лікування потер-
пілих, інші послуги, пов’язані з відшкодуванням збитків,
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сплатили страхове відшкодування за договором майнового
страхування [153].
Виплата відшкодування не безпосередньо потерпілому до-
зволила б знизити ризик правопорушень. Однак при цьому необ-
хідно зважати і на права потерпілих осіб. У разі виникнення
спору з приводу наявності підстав для виплати страхового від-
шкодування чи щодо його розмірів відшкодування не буде ви-
плачене оперативно.
Показовим у цьому відношенні є досвід ФРН, де вигодонабу-
вач отримує не кошти, а ремонт свого транспортного засобу.
Проте застосування такої системи, як правило, потребує залу-
чення додаткових компаній, що надають послуги з асистансу,
призводить до підвищення витрат страховиків і вартості самих
полісів, що для України може бути неприйнятним. Крім того,
подібний досвід в Україні свідчить, що СК намагаються еконо-
мити на ремонті, воліючи сплатити кошти майстерні, яка пого-
диться здійснити ремонт найдешевше, але не несуть жодної від-
повідальності за якість такого ремонту та за сам факт його
здійснення. Належна увага до врегулювання такої діяльності
страховиків дала б можливість досягти позитивних результатів.
Відкрита, прозора співпраця між страховиками (наприклад, в
особі МТСБУ) та офіційними дилерами, сервісними СТО умож-
ливила б зниження ціни (порівняно з цінами, що встановлюють-
ся такими суб’єктами для фізичних осіб).
Головною вимогою до подібних операцій має стати покла-
дення спільної відповідальності за якість виконаних робіт і ви-
користаних комплектуючих на страховика та сервісну компанію.
Це змусить СК ретельніше добирати контрагентів, а потерпілим
особам має дати надію на належний рівень охорони їх прав.
Вищевказані заходи можна розглядати як засоби, спрямовані
на охорону прав сторін правовідносин ОСЦПВВНТЗ, недопу-
щення порушень його умов чи мінімізацію наслідків таких по-
рушень. Однак на початку цього підрозділу було наголошено на
тому, що крім правової охорони надзвичайно важливе значення
для досліджуваних правовідносин мають активні заходи, що за-
стосовуватимуться суб’єктом цивільного права, компетентними
державними чи іншими органами, спрямовані на усунення вже
наявних порушень цивільного права чи інтересу, покладення
виконання обов’язку щодо відновлення порушеного права на по-
рушника. Йдеться про цивільно-правовий захист [47, с. 683-684].
Підставою для захисту прав сторін страхового правовідно-
шення є їх порушення, невизнання або оспорювання. У підроз-
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ділах 2.2 та цьому було простежено основні права та обов’язки
сторін правовідношення ОСЦПВВНТЗ, найбільш розповсюдже-
ні випадки їх порушення та способи протидії таким порушен-
ням. Зараз же вважаємо за необхідне зупинитися на цивільно-
правовій відповідальності як одному із засобів захисту поруше-
них прав
Порушення умов договору є передусім цивільним правопо-
рушенням, хоча вище було зазначено, що у певних випадках
воно може тягнути за собою навіть кримінальну відповідаль-
ність (страхове шахрайство). У разі порушення договору
ОСЦПВВНТЗ сторони можуть застосовувати такі форми відпо-
відальності, як відшкодування збитків, сплата неустойки, позба-
влення суб’єктивного права, породжуваного договором, за не-
виконання або неналежне виконання зобов’язання.
Слід зауважити, що у викладі матеріалу даного підрозділу
автор спирався на проблемний підхід, послідовно розглядаючи
суб’єктивні права учасників правовідносин ОСЦПВВНТЗ, ана-
лізував конкретні та можливі випадки їх порушень, пропонував
можливі засоби протидії та запобігання таким порушенням. До
таких засобів, зокрема, належить і цивільно-правова відповідаль-
ність. Вище було доволі детально розглянуто питання застосу-
вання неустойки за порушення своїх договірних зобов’язань як
страховиками, так і страхувальниками. Тут зупинимося на захо-
дах відповідальності, які ще не були висвітлені. Ідеться переду-
сім про відшкодування збитків і про позбавлення суб’єктивного
права.
Питання відшкодування збитків у договірних відносинах
ОСЦПВВНТЗ нині малодосліджене. Його не слід плутати із
відшкодуванням збитків, заподіяних безпосередньо у ДТП, що
належить до позадоговірної відповідальності. Відшкодування
збитків є єдиним видом договірної відповідальності, що вимагає
наявності повного складу правопорушення: протиправної пове-
дінки, шкідливого результату (безпосередньо збитків), причин-
ного зв’язку між збитками і протиправною поведінкою, вини
порушника.
Особливість відшкодування збитків у договірних відносинах
ОСЦПВВНТЗ, на нашу думку, полягає в тому, що право на за-
стосування такого виду відповідальності мають лише сторони
договору. Потерпіла особа – вигодонабувач може вимагати зму-
сити страховика виконати своє зобов’язання, може вимагати
застосування штрафних санкцій, передбачених на випадок нена-
лежного виконання страховиком своїх зобов’язань, але не може
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претендувати на стягнення зі страховика збитків. Винятком є
право на стягнення судових витрат. При цьому слід пам’ятати,
що вигодонабувачеві належить право вимоги виконання за до-
говором ОСЦПВВНТЗ.
Хоча судова практика у цьому відношенні не є однозначною.
Наприклад, Залізничний районний суд м. Львова у Рішенні від
11 травня 2010 р. у справі № 2-1793/10 чітко вказав, розподіля-
ючи відшкодування моральної шкоди між страховиком та запо-
діювачем шкоди, що та частина, яка стягується з СК, полягає у
перенесених позивачкою душевних стражданнях, які виникли
внаслідок пошкодження майна і зволікання проведення відпові-
дачем виплати страхового відшкодування (виділення наше –
О. К.) [173]. У більшості подібних випадків суди ставали на по-
зицію, за якою зі страховика можна стягнути відшкодування
моральної шкоди лише згідно з п. 22.3 ст. 22 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ». Відповідно до цього пункту потерпілому відшко-
довується моральна шкода, передбачена пунктами 1, 2 частини
другої статті 23 ЦК України. При цьому страховик відшкодовує
не більше ніж 5 % відсотків ліміту відповідальності страховика.
Таким чином, законодавство прямо не надає можливості виго-
донабувачеві вимагати відшкодування моральної шкоди, заподі-
яної невиконанням чи неналежним виконанням страховиком
свого зобов’язання. Вирішити цю проблему, на нашу думку, мо-
гло б поширення на досліджувані правовідносини режиму, пе-
редбаченого ЗУ «Про захист прав споживачів», апелюючи до
досвіду європейських країн.
Водночас страхувальник як сторона договору ОСЦПВВНТЗ
має повне право на відшкодування як матеріальних збитків, так і
моральної шкоди у разі невиконання чи неналежного виконання
страховиком своїх договірних зобов’язань (здійснення страхової
виплати вигодонабувачеві). Однак на практиці такі випадки є
рідкісними, оскільки здебільшого СК знаходить підставу для
своїх дій якщо не фактичну, то, принаймні, формальну. На-
приклад, це може бути незалучення страховика до справи як
співвідповідача чи третьої особи, про що було згадано вище.
Утім, якщо всі формальності страхувальником було виконано,
то причиною порушення його прав при цьому, може бути, як це
не прикро, бездіяльність або помилка суду. Тож подекуди трап-
ляються ситуації, коли страхувальник змушений захищати свої
права в суді.
За приклад можна навести справу № 2-5909/10, Рішення у
якій було винесено 20 вересня 2010 р. Октябрським районним
145
судом м. Полтави. Позивач звернувся до суду з позовом про
відшкодування матеріальної та моральної шкоди, завданої по-
рушенням прав споживача, до відповідача ПАТ СК «АХА Укра-
їна», з яким було укладено договір ОСЦПВВНТЗ. Після настан-
ня страхового випадку як страховиком, так і потерпілою особою
було виконано всі обов’язки, що покладаються на них ст. 33 та
35 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Однак безпідставне зволікання
страховика з урегулюванням страхового відшкодування та не-
відповідність його дій умовам страхування даного виду змусило
потерпілу особу звернутися до суду з позовом до позивача про
стягнення у порядку ст. ст. 1166, 1187 ЦК України шкоди, завда-
ної внаслідок ДТП. Страховика було залучено як третю особу до
участі у цій справі від якої він фактично ухилився. Саме у цьому
випадку, на нашу думку, мали місце помилки суду чи відповіда-
ча. Страховика можна було притягнути до участі у справі як
співвідповідача, ухилення від засідань не дозволило б йому уник-
нути обов’язку здійснити відшкодування. Однак цього не стало-
ся. Натомість страхувальнику – позивачеві довелося захищати
свої права в рамках окремого судового процесу. Суд став на бік
позивача, відповідно, з СК було стягнуто суму сплаченого стра-
хувальником відшкодування потерпілій особі й 5 тис. на від-
шкодування моральної шкоди, завданої неправомірними діями
відповідача [178].
Право на захист своїх прав шляхом стягнення відшкодування
збитків мають не лише страхувальник та вигодонабувач, але й
страховик. У його випадку це право реалізовується шляхом по-
дання регресного позову до страхувальника з підстав та за пра-
вилами, визначеними ст. 38 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Крім того,
відповідно до ст. 381 Закону страховик може вимагати компен-
сувати: 50 % виплаченого страхового відшкодування, якщо
страхувальник використовував забезпечений ТЗ, у сфері, що пе-
редбачає більше значення коригуючого коефіцієнта, ніж визна-
чено договором, чи водієм, водійський стаж якого є меншим,
ніж визначено умовами договору страхування; 20 % виплачено-
го страхового відшкодування, якщо невиконання (неналежне
виконання) особою, відповідальність якої застрахована, водієм
забезпеченого транспортного засобу чи особою, визначеною у
п. 13.1 ст. 13 Закону «Про ОСЦПВВНТЗ», обов’язку, передба-
ченого пунктом 331.1 статті 331 цього ж Закону, призвело до по-
рушення строку здійснення страхового відшкодування (регла-
ментної виплати). На спірність та неспівмірність розмірів цих
146
санкцій, зважаючи на необхідність адекватності санкцій харак-
теру порушення, було вказано вище.
Додатковим видом відповідальності, яким може скористатися
страховик, але позбавлені всі інші учасники відносин
ОСЦПВВНТЗ, є відмова страховика від свого зобов’язання –
здійснення страхового відшкодування (регламентної виплати).
Закритий перелік підстав для застосування такої відповідально-
сті встановлено п. 37.1 ст. 37 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ». Таку від-
мову слід розглядати як позбавлення страхувальника
суб’єктивного права на страховий захист у випадку вчинення
ним певних порушень. Відповідно до ч. 3 ст. 538 ЦК України у
разі невиконання однією із сторін у зобов’язанні свого обов’язку
або за наявності очевидних підстав вважати, що вона не виконає
свого обов’язку у встановлений строк (термін) або виконає його
не в повному обсязі, друга сторона має право зупинити вико-
нання свого обов’язку, відмовитися від його виконання частково
або в повному обсязі [243]. Тож такі заходи мають ознаки захо-
дів оперативного впливу. При цьому ніщо не забороняє стороні
застосувати непропорційний оперативний захід – відмову від
зобов’язання навіть за незначне зустрічне порушення [42,
с. 100]. Слід звернути увагу на те, що відмова у здійсненні стра-
хового відшкодування може бути реакцією на дії/бездіяльність
як страхувальника, так і вигодонабувача. Невиконання своїх
обов’язків безпосередньо вигодонабувачем може призвести до
припинення зобов’язання щодо нього страховика, однак при
цьому продовжує існувати зобов’язання страхувальника щодо
відшкодування шкоди такій особі (у межах строків позовної
давності). На нашу думку, така поведінка суперечить принци-
пам справедливості та розумності, притаманним цивільному
праву, і не має заохочуватися (наприклад, як було вказано вище,
шляхом обмеження права позиватися до заподіювача шкоди або
дозволу здійснювати таке відшкодування за рішенням суду).
Отже, цивільно-правова відповідальність – це важливий еле-
мент системи забезпечення виконання учасниками відносин
ОСЦПВВНТЗ своїх зобов’язань. Одним із найбільш дієвих за-
собів захисту, що можуть застосовуватися у разі невиконання чи
неналежного виконання обов’язків страховиком, є відшкодуван-
ня шкоди (зокрема моральної). Однак недоліком можна вважати
те, що законодавство не надає такого права вигодонабувачеві.
Він може розраховувати лише на відшкодування судових ви-
трат.
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3.3 Забезпечення права вигодонабувачів на оперативне
одержання страхового відшкодування
Істотним недоліком ОСЦПВВНТЗ є система врегулювання
збитків, що не дозволяє потерпілим своєчасно та у повному об-
сязі одержати страхове відшкодування завданих їм збитків. Ос-
новним засобом СК для цього є різноманітні формальності, пе-
редбачені ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», або ж пряме порушення прав
вигодонабувачів, страхувальників, осіб, відповідальність яких
застрахована.
Сьогодні страхові компанії нерідко вимагають від страхуваль-
ників надання доказів правомірності експлуатації транспортного
засобу водієм-винуватцем ДТП навіть у тому випадку, якщо у
матеріалах ДТП, оформлених співробітниками ДАІ, відсутні
вказівки про притягнення до відповідальності за вказане право-
порушення. Для постраждалих осіб це загрожує затягуванням
страхових виплат. Наприклад, у рішенні у справі № 2-3549-1/10,
прийнятому Печерським районним судом м. Києва 17 листопада
2010 р., було відмовлено у задоволенні позовних вимог потерпі-
лої особи – вигодонабувача до ВАТ «УСК «Дженералі Гарант»,
оскільки позивач не надав доказів на підтвердження того, що
особа, яка керувала забезпеченим автомобілем, експлуатувала
його на законних підставах. Матеріали справи засвідчують, що
страхова компанія направляла запити для з’ясування цього пи-
тання до страхувальника та особи, яка безпосередньо керувала
забезпеченим ТЗ, з місячним інтервалом (17.08.2010 р. та
23.09.2010 р.) [179]. Це додатково вказує на те, що страхові
компанії мали можливість затягувати виплату страхового відш-
кодування, зловживаючи своїм правом, передбаченим ч. 4
ст. 25 Закону України «Про страхування», у разі необхідності
робити запити про відомості, пов’язані із страховим випадком,
до правоохоронних органів, банків, медичних закладів та ін-
ших підприємств, установ і організацій, що володіють інфор-
мацією про обставини страхового випадку, а також можуть са-
мостійно з’ясовувати причини та обставини страхового
випадку [160].
На нашу думку, цілком правильною в такій ситуації є позиція
Апеляційного суду Полтавської області, який ухвалою у справі
№ 22ц-14077-2010 відхилив апеляційну скаргу ПрАТ – страхова
компанія «Остра», яка прагнула уникнути нарахування штраф-
них санкцій за несвоєчасну виплату страхового відшкодування,
мотивуючи це надсиланням листів-запитів до районного суду
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про направлення додаткових документів щодо ДТП (з інтерва-
лом у 4 місяці). Суд вирішив, що «такі дії страхової компанії є
внутрішніми діями компанії по оформленню документів страхо-
вого відшкодування і не повинні впливати на права позивача
(потерпілої особи – О. К.)» [221]. Вважаємо за необхідне закрі-
пити подібну практику й у нормативно-правових актах, якими
регулюється досліджуваний вид страхування.
Зміни до Закону «Про ОСЦПВВНТЗ», запроваджені Законом
№ 3045-VI від 17 лютого 2011 р. покликані частково усунути
можливості затягування розгляду заяв про страхові виплати
шляхом покладання на СК обов’язку збору документів, необхід-
них для прийняття рішення про здійснення регламентної випла-
ти та встановлення для цього часових обмежень. Однак діяль-
ність СК щодо прийняття рішення про виплату та безпосередню
виплату страхового відшкодування має бути максимально чітко
й однозначно регламентована.
Досвід переконливо доводить, що без надійних способів охо-
рони й захисту забезпечити сумлінне виконання страховиками
своїх обов’язків та оперативну виплату страхового відшкоду-
вання неможливо. Теоретично таким способом забезпечення є
пеня, встановлена п. 36.5 ст. 36 Закону. Проте відповідно до її
формулювання «за кожен день прострочення виплати страхово-
го відшкодування (регламентної виплати) з вини страховика
(МТСБУ) особі, яка має право на отримання такого відшкоду-
вання, сплачується пеня з розрахунку подвійної облікової ставки
Національного банку України, яка діє протягом періоду, за який
нараховується пеня» (курсив наш – О. К.) [153]. Це означає, що
страховики матимуть можливість уникнути відповідальності,
перекладаючи вину за несвоєчасне виконання зобов’язань на
інших осіб. Законом «Про ОСЦПВВНТЗ» встановлюється ви-
черпний перелік відомостей та документів, які страховик має
право вимагати від вигодонабувача (потерпілої особи), але про
інших осіб, зокрема, заподіювача шкоди, інші органи та устано-
ви Закон не згадує. Тож у випадку, якщо котрась із установ не
відповість своєчасно на запит СК або страхувальник не надасть
якихось документів (наприклад, які підтверджуватимуть закон-
ність володіння транспортним засобом особою, що винна у за-
подіянні шкоди внаслідок ДТП), відповідальність за затримку
виплати СК може спробувати перекласти на них. У результаті
цього вигодонабувач не отримає пеню. Однак у будь-якому разі
своє право на пеню, зважаючи на таке формулювання п. 36.5
ст. 36. Закону, можна буде відстояти лише в суді. Слід зважати й
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на те, що не завжди встановлений розмір пені є достатнім для
забезпечення виконання зобов’язання, й іноді страхові компанії
свідомо йдуть на ризик застосування санкцій, затягуючи страхо-
ві виплати.
На нашу думку, СК має достатньо повноважень для здійснен-
ня своєчасного розслідування страхових випадків. Тому доціль-
но встановити презумпцію вини страхової компанії у затягуван-
ні страхової виплати та полегшити можливості її стягнення,
наприклад, у порядку наказного провадження. Це правило не
повинно діяти лише у разі порушення своїх обов’язків вигодона-
бувачем. З цією метою необхідно доповнити перелік підстав для
видачі судового наказу, визначений ст. 96 ЦПК України, пунк-
том 6 такого змісту: «заявлено вимогу про стягнення пені за не-
своєчасну виплату страхового відшкодування за договором
ОСЦПВВНТЗ, якщо дата подання заяви про страхове відшкоду-
вання та дата виплати страхового відшкодування документально
підтверджені заявником та відсутній спір про розмір страхового
відшкодування». Що ж до інших учасників правовідносин, то СК
можна надати право регресної вимоги щодо відшкодування ви-
плаченої пені, якщо порушення строків виплати сталося з їх вини.
Щоб уможливити та полегшити застосування пропонованих
способів, в Україні доцільно запровадити окремі елементи євро-
пейського права щодо регулювання обов’язкового страхування
відповідальності автовласників, про що йшлося у першому роз-
ділі роботи. У першу чергу, мовиться про обов’язок страхової
компанії здійснити обґрунтовану пропозицію компенсації, якщо
відповідальність заподіювача шкоди (страхувальника) не оспо-
рюється, а збитки – обраховані (ч. 6 ст. 4 4-ої Директиви
ЄС) [263]. Указана директива відводить на це максимально
3 місяці. П. 36.2 ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» (у редакції ЗУ
№ 3045-VI) надає для прийняття рішення про здійснення стра-
хового відшкодування або для вмотивованого рішення про від-
мову в його здійсненні 90 днів. Однак нерідко вказані строки
порушуються. Зокрема, результати опитування на сайті МТСБУ
свідчать, що понад 65 % потерпілих отримали відшкодування
від СК у строки, що перевищують 3 місяці (станом на лютий
2012 р.) [254].
У зв’язку з цим заслуговує на увагу п. 18 4-ої Директиви ЄС
щодо страхування відповідальності автовласників, який пропо-
нує заходи, якими країни-члени можуть забезпечити оператив-
ність виконання страховиками своїх зобов’язань. Далеко не всі
вони мають цивільно-правову природу і можуть бути предметом
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даного дослідження, тому обмежимося лише їх констатацією.
Зокрема, слід назвати адміністративні штрафи, судові заборони,
заборону на укладення нових договорів упродовж певного пері-
оду часу, призначення спеціального представника наглядового
органу, відповідального за приведення діяльності СК у відповід-
ність до вимог законодавства, відкликання ліцензії, санкції, що
накладатимуться на директорів та управлінський штат страхової
компанії [263]. Останнє, на нашу думку, може стати доволі
ефективним засобом забезпечення. Отже, слід визнати, що ци-
вільно-правові засоби забезпечення прав вигодонабувачів та
страхувальників відіграють надзвичайно важливе значення, але
мають бути підкріплені й адміністративними та адміністративно-
господарськими заходами, зважаючи на специфічне становище
страховиків у досліджуваних правовідносинах (економічно до-
мінуюче).
Треба звернути увагу, що п. 381.2 ст. 381 Закону «Про
ОСЦПВВНТЗ» передбачає також і відповідальність страхуваль-
ника чи особи, відповідальність якої застрахована за невиконан-
ня чи неналежне виконання свого обов’язку щодо сприяння у
розслідуванні причин та обставин ДТП, якщо це призвело до
порушення строку здійснення страхового відшкодування [153].
Однак відповідальність визначено у розмірі 20 % суми страхо-
вого відшкодування, тобто вона не прив’язана до збитків, які
може понести страховик. Тому складається ситуація, коли гіпо-
тетично страхова компанія може уникнути відповідальності,
переклавши вину за прострочення виплати на іншу особу, і,
водночас, має право притягнути таку особу до відповідальності,
отримавши додатковий прибуток. Вочевидь, задум законодавця
був іншим, тож текст Закону потребує уточнення. Наприклад,
указане положення можна сформулювати таким чином: «У разі,
якщо невиконання (неналежне виконання) особою, відповідаль-
ність якої застрахована, водієм забезпеченого транспортного
засобу чи особою, визначеною у пункті 13.1 статті 13 цього За-
кону, обов’язку, передбаченого пунктом 331.1 статті 331 цього
Закону, призвело до порушення строку здійснення страхового
відшкодування (регламентної виплати), страховик (МТСБУ) має
право вимагати від такої особи компенсацію в розмірі фактично
сплаченої пені за час такого прострочення, але не більше 20 %
виплаченого страхового відшкодування (регламентної виплати)».
Розмір пені за несвоєчасну виплату страхового відшкодуван-
ня слід збільшити принаймні у півтора рази з метою дисциплі-
нування СК та для посилення захисту інтересів вигодонабувачів.
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Як альтернативний варіант боротьби проти несвоєчасної випла-
ти страхового відшкодування можна запропонувати стягнення зі
страховика, крім пені на користь страхувальника, ще й адмініст-
ративного штрафу (з цією метою необхідно внести доповнення
до КУпАП України). Подібний підхід застосовується, зокрема, у
Франції.
Одна із найбільш резонансних новел законодавства щодо
здійснення виплат з ОСЦПВВНТЗ полягає у запровадженні по-
відомлення про ДТП (т. зв. «європротоколу»). У разі настання
ДТП за участю лише забезпечених ТЗ, за умови відсутності
травмованих (загиблих) людей та згоди водіїв-учасників ДТП
щодо її обставин та їх перебування у тверезому стані, вони ма-
ють право спільно скласти повідомлення про ДТП, що дасть
можливість зекономити час, а винуватцеві ДТП – уникнути ад-
міністративної відповідальності (п. 33.2 ст. 33 ЗУ «Про
ОСЦПВВНТЗ») [153; 128].
Це право особи, відповідальність яких застрахована, отрима-
ли лише з 19 вересня 2011 р., з набранням чинності ЗУ № 3045-
VI від 17 лютого 2011 р. Відтак досвід реалізації цього права
досі незначний, але проблеми, що перешкоджають можливості
його реалізації, вже активно обговорюються. Передусім такою
проблемою тривалий час була відсутність необхідних підзакон-
них актів, передбачених Законом № 3045-VI, якими в визнача-
тися максимальний розмір страхової виплати за шкоду, заподія-
ну майну (за умови оформлення повідомлення про ДТП без
співробітників ДАІ). Ця сума була встановлена Розпорядженням
Дежфінпослуг лише 17 листопада 2011 р., що набрало чинності
з 26 грудня 2011 р. : до 31 грудня 2012 р вона складатиме
10 тис. грн., після – 25 тис. грн. Це породило дискусії щодо
можливості застосування в таких умовах «європротоколів». То-
чка зору страховиків зводилася до того, що до моменту затвер-
дження вказаного мінімального розміру страхового відшкоду-
вання виплат за «європротоколами» вони проводити не будуть.
Протилежна позиція полягає в тому, що Закон «Про
ОСЦПВВНТЗ» надає право на таку виплату, і доки воно не об-
межене відповідним підзаконним актом, можливість затверджен-
ня якого передбачена законом, мінімальний розмір страхової ви-
плати дорівнює ліміту відповідальності страховика. Однак ці
дискусії були актуальними лише щодо ДТП, скоєних у «перехід-
ний період», до затвердження відповідних граничних розмірів.
Інша проблема полягає в тому, що на момент набрання чин-
ності Законом у страховиків були відсутні бланки європротоко-
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лів. Проте якщо страхувальників за договорами, укладеними
після 19 вересня 2011 р., ними мають забезпечити, то питання
забезпечення такими бланками страхувальників за раніше укла-
деними договорами є невирішеним. Прямої вказівка щодо цього
питання у Законі немає. Тому страховики і страхувальники ма-
ють протилежні точки зору. На нашу думку, все ж переконливі-
шою видається аргументація страховиків. Це пов’язано не тіль-
ки з тим, що положення п. 17.5 ст. 17 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» не
можна застосовувати до договорів, укладених до набрання чин-
ності цим пунктом, але й з певними економічними міркування-
ми. Найбільш тісний зв’язок запровадження «європротоколів»
має зі зміною вартості полісів, позаяк при цьому змінюються
ризики (передусім, пов’язані з загрозою порушень договірних
умов). Відтак найбільшою проблемою на момент набрання чин-
ності Законом № 3045 є те, що нові розміри коригуючих коефі-
цієнтів, з допомогою яких безпосередньо визначається конкрет-
на вартість поліса ОСЦПВВНТЗ, було затверджено лише
28 листопада 2011 р. [133].
Слід зауважити, що за рік з моменту запровадження європро-
токол практично не набув поширення. Тож про якусь достовірну
статистику не йдеться. Причинами такого явища насамперед
можна назвати малу обізнаність із такою можливістю, юридичну
безграмотність значної частини водіїв, психологічну неготовність
(консерватизм). Однак треба вказати й певні об’єктивні причи-
ни, що мають бути враховані у подальшому вдосконаленні зако-
нодавства. До них можна віднести неузгодженість правил май-
нового страхування (КАСКО) та законодавства щодо
ОСЦПВВНТЗ. Отже, якщо хоча б один учасник ДТП має
КАСКО і договір не передбачає виплати без довідки ДАІ, або
передбачуваний розмір збитків перевищує передбачені догово-
ром ліміти, європротокол не може бути використаний. Другою
причиною є цілком обґрунтовані побоювання водіїв щодо недо-
бросовісності страховиків, які можуть відмовити у страховому
відшкодуванні через найменші помилки у «європротоколі».
Отже, необхідно проводити роботу щодо узгодження законо-
давства щодо майнового страхування та страхування відпові-
дальності, зокрема, щодо суми страхового відшкодування, що
може здійснюватися без довідки ДАІ. Щодо оформлення пові-
домлень про ДТП слід встановити менш жорсткі вимоги. Крім
того, Інструкція щодо заповнення Повідомлення про ДТП ра-
дить за наявності відповідних технічних засобів провести фото-
графування місця події та обох транспортних засобів, причетних
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до ДТП і надати фото страховикові [67]. Однак правова роль
указаних матеріалів жодним документом не визначена. Вважає-
мо за необхідне законодавчо встановити обов’язок страховика
враховувати фото-відеоматеріали при прийнятті рішення про
страхове відшкодування, зокрема у випадках помилок при офо-
рмленні Повідомлення про ДТП. Це дасть можливість знизити
ризик відмови СК у разі помилок у Повідомленні про ДТП і
водночас дасть можливість СК більш повно оцінити обставини
ДТП. Додатково варто приділити увагу регламентації порядку
здійснення фіксації, мінімальним технічним параметрам облад-
нання (щодо відеореєстраторів – сертифікації) тощо.
Вважаємо за необхідне зосередитися і на організаційних пи-
таннях. Слід доповнити Типову навчальну програму підготовки
та перепідготовки водіїв транспортних засобів, затверджену по-
становою КМ України від 2 березня 2010 р. № 229 (додатково –
Типові навчальні плани і програми підготовки та підвищення
кваліфікації водіїв транспортних засобів, затверджені Наказом
Міносвіти від 5 січня 1995 р. № 8), матеріалом, присвяченим
страхуванню відповідальності (наприклад, у межах Теми 4 –
«Основи права» предмета «Основи керування ТЗ і вимоги без-
пеки дорожнього руху») [153; 151]. При опрацюванні цієї теми
водіям слід викладати основні положення законодавства про
ОСЦПВВНТЗ, навчати правильно діяти в умовах ДТП та, зокре-
ма, заповнювати бланки повідомлень про ДТП, готувати доку-
менти для отримання страхового відшкодування. Це сприятиме
підвищенню готовності наступного покоління водіїв до негараз-
дів,які можуть трапитися під час експлуатації ТЗ.
Слід пригадати й відхилений альтернативний проект змін до
ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» – законопроект № 4652, який передба-
чає замість оформлення ДТП самими учасниками виклик пред-
ставника страховика – аварійного комісара або експерта, що має
стати альтернативою оформлення за участю працівників органів
МВС України (крім випадків, коли у ДТП травмовані чи загину-
ли люди) [130].
На нашу думку, водіям ТЗ, які, потрапивши у ДТП, не готові
самі заповнити бланк повідомлення про ДТП, але не бажають
чекати кілька годин прибуття співробітників ДАІ, слід надати
право викликати аварійного комісара, який оперативно здійснить
фіксацію обставин ДТП з оплатою його послуг страховиком ви-
нуватця ДТП. Крім того, цього ж аварійного комісара СК може
надалі залучити й до визначення розмірів заподіяних збитків
(особливо, за наявності у нього свідоцтва оцінювача). Механізм
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визначення конкретного залученого аварійного комісара на ос-
нові певних принципів (наприклад, випадковий вибір з допомо-
гою спеціального програмного забезпечення з числа тих, які пе-
ребувають на чергуванні) слід розробити.
Найрадикальніша новація, що пропонувалася Законопроек-
том № 9462 у початковій редакції від 16 листопада 2011 р., по-
лягала у запровадженні т. зв. прямого врегулювання страхових
випадків у частині відшкодування шкоди, пов’язаної з пошко-
дженням або фізичним знищенням транспортного засобу потер-
пілого. Слід зазначити, що вже у версії законопроекту, прийня-
тій ВР України 23 березня 2012 р. (а також після його прийняття
17 травня 2012 р. з пропозиціями Президента України), ці статті
були вилучені, що обумовлено як об’єктивними, так і, вочевидь,
суб’єктивними причинами (опір страховиків). Однак, на нашу
думку, запровадження прямого врегулювання є одним із перспек-
тивних напрямів розвитку законодавства у сфері ОСЦПВВНТЗ.
Зважаючи на це, вважаємо за необхідне приділити увагу новаці-
ям, що пропонувалися, й оцінити перспективи їх прийняття в
Україні та практичної реалізації.
Сутність порядку прямого врегулювання, у розумінні
ст. 22№ 2 початкової редакції Законопроекту № 9462, полягає у
наданні потерпілому права пред’явити вимогу про відшкоду-
вання шкоди, пов’язаної з пошкодженням або фізичним зни-
щенням його транспортного засобу, безпосередньо страховику,
який застрахував цивільно-правову відповідальність потерпіло-
го, а згаданий страховик зобов’язаний прийняти таку вимогу,
якщо одночасно виконуються такі умови:
а) дорожньо-транспортна пригода сталася за участю лише
двох транспортних засобів, які є забезпеченими згідно з догово-
рами внутрішнього страхування, укладеними двома страхови-
ками;
б) у результаті дорожньо-транспортної пригоди шкода запо-
діяна тільки транспортним засобам;
в) у результаті дорожньо-транспортної пригоди не заподіяно
шкоди життю і здоров’ю потерпілого [123].
Відповідно до ст. 22№ 3, що передбачалася первісною редак-
цією Законопроекту № 9462, страховик, який прийняв вимогу
потерпілого, дотримуючись положень угоди про пряме відшко-
дування збитків, проводить розслідування причин і обставин
ДТП, визначає розмір збитку, ухвалює рішення щодо виплати
страхового відшкодування та за наявності правових підстав
здійснює відшкодування шкоди, пов’язаної з пошкодженням або
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фізичним знищенням належного потерпілому транспортного
засобу, у межах страхової суми, що зазначена у страховому по-
лісі особи, яка є відповідальною за заподіяння такої шко-
ди [123].
Потім страховик, який здійснив пряме відшкодування збит-
ків, має право вимоги до страховика, який застрахував цивільно-
правову відповідальність особи, яка заподіяла шкоду, у розмірі,
передбаченому згаданою угодою про пряме відшкодування збит-
ків, а останній, у свою чергу, зобов’язаний сплатити таку суму.
Отже, значна кількість питань, пов’язаних із функціонуван-
ням системи прямого врегулювання, мала бути передбачена
«Угодою про пряме врегулювання збитків», форму та зміст якої
слід затверджувати Загальними зборами членів МТСБУ. При
цьому укладення угоди про пряме відшкодування збитків стра-
ховиком з усіма членами МТСБУ мало б стати обов’язковою
умовою членства такого страховика в МТСБУ [123]. Утім, за-
лишається не зовсім зрозумілим, яким чином забезпечити укла-
дення такої угоди всіма чинними членами МТСБУ, яких станом
на 27.09.2012 р. налічується 81 [115].
Незважаючи на актуальність запровадження системи прямого
врегулювання збитків, у її якнайшвидшу реалізацію експерти
страхового ринку не вірять. Їх побоювання підтверджуються не
лише вилученням пропозицій щодо запровадження такої систе-
ми із Законопроекту № 9462, але й тим, що досі нормативно не
закріплено заходи, спрямовані на підготовку до її втілення у
майбутньому (як-от розробка угоди про пряме врегулювання,
створення єдиного реєстру оцінщиків). Безумовно, прагнення
зрушити з мертвої точки діючу систему врегулювання збитків,
яка нині є неефективною, можна вважати позитивним. Однак
абсолютизація системи врегулювання збитків як єдиного виходу
може призвести до ігнорування інших факторів, які негативно
позначаються на реалізації прав вигодонабувачів та страхуваль-
ників.
Привертає до себе увагу мотивація запровадження прямого
врегулювання – страховики виплачуватимуть страхове відшко-
дування своїм страхувальникам більш охоче, усвідомлюючи, що
вони зможуть втримати задоволеного споживача. Однак опора
виключно на позитивну мотивацію без адекватних заходів від-
повідальності може не дати бажаного ефекту. Важливішим чин-
ником стане також те, що страховик, виплачуючи страхове від-
шкодування своєму страхувальнику, розпоряджатиметься
фактично чужими коштами. Зважаючи на те, що Закон
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№ 5090-VI від 5 липня 2012 р. дозволяє страховикам здійснюва-
ти страхове відшкодування у разі відсутності документів, що
підтверджують розмір заявленої шкоди у розмірі, оціненому
страховиком, страховик матиме право здійснювати виплати без
проведення експертизи, якщо в результаті огляду пошкодженого
майна страховик і потерпілий досягли згоди про розмір та спо-
сіб здійснення страхового відшкодування і не наполягають на
проведенні оцінки, експертизи пошкодженого майна (зміни до
абз. 2 п. 36.2 ст. 36 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ») [123]. З огляду на
рівень корупції в Україні загалом та у сфері страхування зокре-
ма викликає занепокоєння відсутність прописаного законодав-
ством механізму контролю за виплатою страхових відшкоду-
вань, які потім будуть стягуватися зі страховика заподіювача
шкоди. Ця проблема, як правило, вирішується шляхом запрова-
дження розрахунків між страховиками не в розмірі реальної су-
ми збитку, а за встановленими договором тарифами (для розро-
блення яких, до речі, необхідно проаналізувати величезну
кількість страхових справ).
Застосування подібної системи може призвести до того, що
страховики намагатимуться занижувати суми страхового відшко-
дування для уникнення перевищення розміру відшкодування зі
СК винуватця ДТП. У Росії застосування такої системи призве-
ло до того, що недобросовісні страховики охоче приймають на
врегулювання страхові випадки, реальні збитки за якими є заві-
домо нижчими від отриманого ними відшкодування за догово-
ром про пряме врегулювання, а у протилежних випадках схиля-
ють своїх страхувальників звертатися безпосередньо до
страховика заподіювача шкоди [38].
Викликає певні питання порядок обчислення шкоди у тих
випадках, коли відповідно до законодавства висуватиметься ре-
гресна вимога до заподіювача шкоди або якщо розмір страхово-
го відшкодування не буде достатнім для здійснення відновлю-
вального ремонту ТЗ. Зараз передбачено участь заподіювача
шкоди в огляді пошкодженого ТЗ, його право контролювати
процес оцінки збитків. Необхідно зберегти подібні механізми й
у майбутньому. Хоча досвід роботи МТСБУ свідчить про інше.
Коли страхове відшкодування виплачує МТСБУ, заподіювач
шкоди, як правило, дізнається про розмір збитків тільки з ре-
гресного позову МТСБУ і позбавлений будь-якої можливості
ставити під сумнів обґрунтованість вказаних розмірів збитків.
На нашу думку, така ситуація у разі реалізації прямого врегулю-
вання збитків неприпустима. Слід зобов’язати страховика пові-
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домляти належним чином заподіювача шкоди про час та місце
проведення огляду пошкодженого ТЗ як умови регресу до нього.
Отже, для того, щоб система прямого врегулювання збитків
не призвела до плутанини у системі виплат, дисбалансу у право-
вому становищі учасників страхових правовідносин, її правове
регулювання має бути доопрацьованим на рівні закону з ураху-
ванням досвіду використання такої системи в закордонних дер-
жавах (у тому числі й негативного) та належної уваги учених і
практиків до змісту договору про пряме врегулювання збитків,
який розроблятиметься страховиками – учасниками МТСБУ.
Окремої уваги у контексті пропонованого законопроектом
№ 9462 у первісній редакції від 16 листопада 2011 р. запрова-
дження системи прямого врегулювання збитків [123] потребу-
ють питання застосування коефіцієнтів бонус-малус. Прикмет-
но, що однією із перешкод повноцінного впровадження вказаної
системи у Франції, Канаді є застосування коефіцієнтів бонус-
малус прямими страховиками до своїх страхувальників-
вигодонабувачів. Тобто у разі, коли власник ТЗ зазнав збитків
від неправомірних дій іншого водія, він звертається за одержан-
ням страхової виплати до свого страховика (оскільки діє угода
про пряме врегулювання збитків) і до нього ж цей страховик
надалі застосовує підвищуючий коефіцієнт страхового платежу.
Це змушує потерпілих у випадку простих ДТП для уникнення
підвищення розміру страхових премій звертатися безпосередньо
до страховика винного водія, на що вони мають повне право.
Указаний негативний досвід слід урахувати під час розробки
вітчизняного законопроекту в майбутньому.
Одним із головних аргументів на користь запровадження
прямого врегулювання збитків є посилання на досвід розвине-
них держав. Пряме врегулювання застосовується, зокрема, у
Бельгії, окремих провінціях Канади (Квебек), але найтривалішу
традицію розвитку воно має у Франції. У 1953 р. Угодою з пра-
вил розрахунків між страховиками там було запроваджено ти-
пові схеми ДТП, розроблені на основі наявних даних та судової
практики. Страховики – сторони угоди зобов’язалися виставля-
ти один одному вимоги виключно на основі типових схем, якщо
в них відсутні інші документи. У 1954 р. було підписано Угоду
про експертизу – складено перелік експертів, рішення яких не
оскаржуватимуться. З метою прискорення врегулювання стра-
хових випадків право призначати експерта надавалося страхо-
вику потерпілого. Ця та ряд укладених протягом другої полови-
ни 50-х – першої половини 60-х рр. угод у 1968 р. консолідовані
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в один документ – Угоду ІДА («Indemnisation Directe de
l’Assure») [49].
У свою чергу, у 1997 р. вона була модифікована і нині відома
як Угода – CGIRSA (Загальна угода про пряме відшкодування
шкоди та правила суброгації між страховиками) [273, p. 85].
За інформацією французьких страховиків, станом на 2005 р.
практично 100 % страхових випадків вирішується через систему
прямого врегулювання [49]. Як засвідчують зарубіжні джерела,
ця цифра досягала лише 80 % [273, p. 88].
Водночас слід зауважити, що далеко не в усіх європейських
державах діє розглядувана система (наприклад, вона не викори-
стовується у ФРН). На нашу думку, не позбавлена недоліків са-
ма система прямого врегулювання збитків, не завжди вона спра-
ведлива щодо страховиків (наприклад, коли взаєморозрахунки
між ними здійснюються не у розмірі дійсних збитків, а за розра-
хованими тарифами). Тим паче слід застерегти від некритичного
й форсованого запозичення іноземного досвіду в умовах право-
вої системи України. Тож першочерговим завданням має стати
законодавче забезпечення реалізації вже закріплених прав і
обов’язків учасників відносин ОСЦПВВНТЗ. Безперечно систе-
ма прямого врегулювання збитків є перспективою розвитку
вітчизняного законодавства, однак її запровадження у країнах
ЄС відбувалося впродовж тривалого часу, за який були створені
належні для її функціонування умови. На нашу думку, з цього
слід розпочати цей процес і в Україні. Передусім необхідно ви-
значити чинники, що дозволили запровадити таку систему в
країнах, де вона ефективно функціонує, і створити умови для їх
виникнення в Україні. Цей процес, на нашу думку, має бути по-
ступовим і втілюватися методами, притаманними цивільному
праву, а не суто адміністративними. Інакше кажучи, слід ство-
рити умови, які призведуть до зацікавленості страховиків у сис-
темі прямого врегулювання шкоди.
Ефективність системи, її дієвість багато в чому залежатиме
саме від Угоди про пряме врегулювання. Отже, саме на питан-
нях її розробки з урахуванням специфіки українських обставин
та правових традицій має зосередитись у найближчий час пра-
вова наука. Копіювання іноземного досвіду в такій ситуації слід
уникати, хоча його використання з урахуванням вітчизняного
рівня правової культури, стану правозастосовної діяльності,
менталітету, безумовно, важко переоцінити.
Угода про пряме врегулювання не матиме безпосереднього
впливу на правове становище потерпілого, адже стосуватиметь-
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ся лише відносин між страховиками. Однак якщо закладені в
угоду механізми компенсації виявляться недієвими, це призведе
до зриву виконання угоди, а, отже, система відшкодування не
зміниться на краще.
Одним із аргументів, що можуть свідчити проти форсованого
запровадження прямого врегулювання збитків в Україні, є него-
товність до цього самих страховиків. На переконання представ-
ників Французької федерації страховиків, для функціонування
такої системи надзвичайно важливий високий рівень довіри між
страховиками. Їх висновки підтверджуються історичними пре-
цедентами, оскільки відомо, що зриви у впровадженні такої сис-
теми у Франції спричинялися взаємною недовірою страховиків
(1954 р.) [49].
В українських реаліях, коли значну частину всіх судових
справ щодо ОСЦПВВНТЗ складають спори щодо регресу між
страховиками, говорити про таку довіру передчасно. Лише на
початку 2011 р. і не без труднощів з ініціативи Ліги страхових
організацій України було створено постійно діючий третейський
суд «Страховий» [206]. Причому наразі це не призвело до поміт-
ного зменшення кількості судових справ.
Тож на втілення у розроблюваній угоді про пряме врегулю-
вання збитків таких принципів цивільного права, як справедли-
вість, добросовісність, розумність, слід звернути особливу увагу.
На нашу думку, запровадження системи прямого врегулю-
вання збитків є проявом характерного для країн Західної Європи
та США зближення майнового/особистого страхування та стра-
хування відповідальності щодо автотранспортних ризиків. Така
конвергенція може стати відповіддю на виклики, пов’язані з
найбільш раціональною організацією системи страхового відшко-
дування потерпілим у ДТП.
Певні кроки в цьому напрямку слід здійснити й Україні.
Пряме врегулювання збитків не слід розглядати як панацею.
Початковим завданням має стати створення дієвих механізмів
гарантування виконання страховиками своїх зобов’язань щодо
виплати відшкодування (причому не лише цивільно-правовими,
але й адміністративними засобами). Це сприятиме й подоланню
проблеми демпінгу, з яким так активно борються законодавці.
Адже демпінг можливий лише завдяки тому, що страховик
може укладати значну кількість договорів ОСЦПВВНТЗ за за-
ниженими тарифами, відмовляючи у виплаті страхового від-
шкодування за страховими випадками, що настали, або просто
не виплачуючи.
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Довго можуть тривати й процедури визначення збитків. За
таких умов, з огляду на цивільно-правовий характер договору
ОСЦПВВНТЗ, вважаємо за необхідне реанімувати деякі власти-
вості, які були притаманні йому початково. Ідеться про можли-
вість доповнення страхування ОСЦПВВНТЗ майновим страху-
ванням зі встановленням ліміту страхового відшкодування на
рівні найбільш розповсюдженої за статистичним показниками
суми. Безумовно, це можна зробити з допомогою додаткових
страхових полісів, але у пропонованого варіанту є певні перева-
ги. Поєднання двох видів покриття в межах одного поліса дасть
можливість зменшити організаційні витрати. Це має сприяти
більш оперативному здійсненню страхового відшкодування, що
особливо важливо у випадках, коли вина жодного із водіїв оста-
точно не встановлена. Страховик буде зобов’язаний у будь-
якому випадку здійснити виплату страхового відшкодування у
більш стислі терміни (навіть у випадку, якщо ДТП було оформ-
лене співробітниками ДАІ і рішення суду про притягнення до
відповідальності винної особи ще немає). Пізніше, залежно від
обставин справи, цю суму можна буде стягнути зі страховика
винної особи. Якщо ж винним є сам страхувальник, страхове
покриття все одно діє. Додатково страховик змушений буде
здійснити відшкодування страховику потерпілого за договором
про пряме врегулювання збитків (у разі його наявності).
На нашу думку, така система дозволить поєднати в собі най-
кращі риси «страхування без вини» та прямого врегулювання
збитків. Однак з метою здешевлення такого «комплексного»
поліса бачиться доцільним застосування його (як і прямого врегу-
лювання збитків) лише у випадках пошкодження транспортних
засобів і з жорстким обмеженням за максимальною сумою стра-
хового відшкодування.
Важливим питанням, що має безпосередній вплив на права
вигодонабувачів та страхувальників, є розмір страхової суми. У
попередньому підрозділі було висловлено пропозицію щодо на-
дання можливості підвищення розміру страхової суми згідно з
умовами договору, тут розглянемо інші аспекти проблеми,
пов’язані з охороною прав потерпілих на отримання справедли-
вого відшкодування. На сьогодні ліміти відповідальності стра-
ховика за договорами ОСЦПВВНТЗ встановлюються Розпо-
рядженням Держфінпослуг № 566 від 9 липня 2010 р. За шкоду,
заподіяну майну потерпілих, така сума становить 50 тис. грн. на
одного потерпілого, за шкоду, заподіяну життю та здоров’ю по-
терпілих, – 100 тис. грн. на одного потерпілого. Цим же розпо-
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рядженням встановлюється розмір базового страхового платежу
(180 грн.) та коригуючі коефіцієнти [139].
Актуальною проблемою для визначення розмірів страхового
відшкодування та страхової премії є інфляція, що призводить до
їх знецінення. Внесення змін до цих розмірів – доволі складний і
тривалий процес, що потребує багатьох погоджень. Значно ра-
ціональніше до врегулювання вказаного питання підійшли у ЄС.
5-та європейська Директива щодо страхування цивільної відпо-
відальності власників ТЗ (11 травня 2005 р.) передбачає регуляр-
ний (автоматичний) перегляд страхової суми, зважаючи на ін-
декс роздрібних цін (EICP), опублікований у Eurostat кожні
5 років (п. 11) [263, с. 6].
В Україні розміри страхових сум та базових страхових пла-
тежів можна визначати у мінімальних розмірах заробітної плати,
що дасть можливість регулювати їх суму без значних зусиль і
більш оперативно (щоквартально).
З-поміж безумовно позитивних нововведень, запроваджених
Законом № 5090-VI від 5 липня 2012 р., можна виокремити мі-
німальні розміри страхового відшкодування за шкоду, заподіяну
життю та здоров’ю потерпілого. З цією метою внесено зміни до
ст. 24-27 Закону «Про ОСЦПВВНТЗ». Їх сутність полягає у
встановленні мінімальних розмірів відшкодування для тих випад-
ків, коли заподіяння шкоди не підтверджується документально.
Так, мінімальний розмір регламентної виплати за шкоду,
пов’язану з лікуванням потерпілого, встановлено у розмірі
1/30 від розміру мінімальної заробітної плати на дату настання
страхового випадку за кожний день лікування, підтверджений
відповідним закладом охорони здоров’я, але не більше
120 днів (п. 24.2). Загальний розмір страхового відшкодування
(регламентної виплати) утриманцям одного померлого не може
бути меншим, ніж 36 мінімальних заробітних плат у місячному
розмірі, встановлених законом на день настання страхового ви-
падку (п. 27.2). Також позитивним є й чітка регламентація відш-
кодування моральної шкоди, що виплачується страховиком. На-
приклад, у разі заподіяння шкоди здоров’ю така сума, як
пропонується, складатиме 5 % регламентної виплати (доповнен-
ня ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» статтею 261). Моральну шкоду, завда-
ну смертю фізичної особи, її чоловікові (дружині), батькам
(усиновлювачам), дітям (усиновленим) пропонується відшкодо-
вувати у розмірі 12 мінімальних місячних заробітних плат, вста-
новлених законодавством на дату настання страхового випадку,
і сплачується рівними частинами (п. 27.3) [123]. Щоправда, ви-
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черпний перелік осіб, які можуть претендувати на таке відшко-
дування, викликає побоювання щодо порушення прав інших
осіб (наприклад, у разі незареєстрованого шлюбу тощо).
Сам факт визначення таких мінімальних розмірів є однознач-
но позитивним, однак, як було зазначено у підрозділі 1.2 цієї
роботи, не новим. Це повернення позитивного досвіду, який уже
застосовувався у випадках заподіяння інвалідності та смерті.
Порядок реалізації права на мінімальне страхове відшкодування
у зв’язку з лікуванням обрано найпростіший (опираючись на
кількість днів лікарняного), але не найбільш об’єктивний. Аль-
тернативою пропонованому підходу може стати складання спе-
ціальних регламентів з описом характеру ушкоджень, діагнозу
та розрахованим мінімальним розміром відшкодування у таких
випадках. Однак запровадження такої системи потребує біль-
ших організаційних витрат, залучення медпрацівників до визна-
чення розміру збитків (віднесення до певної категорії за наяв-
ним регламентом).
Головним критерієм якості правового регулювання суспіль-
них відносин виступає його ефективність.
Для здійснення ефективного правового регулювання необ-
хідна чітка постановка мети та завдань, обумовлених потребами
і проблемами системи страхування в Україні. Ефективність пра-
вового регулювання забезпечують різноманітні чинники, про-
аналізовані дослідниками як на теренах України, так і за кордо-
ном. Проте між авторами різних концепцій немає суперечностей
у баченні критеріїв ефективності: вони по-різному визначають-
ся, мають неоднаковий рівень деталізації.
Відсутність радикальних перетворень, готовність законодав-
ця реагувати на запити страхового співтовариства та страхуваль-
ників, про що свідчать неодноразові зміни до Закону та підза-
конних нормативних актів, дозволяють зробити висновок, що
регулювання ОСЦПВВНТЗ характеризується стійкістю та, вод-
ночас, мобільністю.
Провідну роль у визначенні ефективності механізму правово-
го регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ відіграють
динамічні чинники, які відображають показники якості всього
процесу просування нормативної бази до реалізації. Насамперед
слід звернути увагу на темп процесу. Він має бути максимально
високим на кожному етапі шляху правової норми до реалізації.
У відносинах ОСЦПВВНТЗ варто враховувати і чинник ку-
мулятивності, скорочення кількості суб’єктів та інстанцій, при-
четних до врегулювання страхових виплат за ОСЦПВВНТЗ, по-
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кликаних забезпечити прискорення цього процесу. Відтак необ-
хідно максимально розширити можливості досудового та поза-
судового врегулювання спорів щодо ОСЦПВВНТЗ. Зокрема,
слід дослідити можливість розгляду спорів щодо відшкодування
шкоди у ході розгляду адміністративного правопорушення (по-
дібно до цивільних позовів у кримінальній справі). Однак у ви-
падку страхування цивільно-правової відповідальності необхід-
но забезпечити баланс між кумулятивністю та належним рівнем
контролю, що має убезпечити всіх учасників договірних відно-
син від порушення їх прав.
Гнучкість механізму правового регулювання договірних від-
носин ОСЦПВВНТЗ, на нашу думку, тісно пов’язана з поєднан-
ням у такому регулюванні засобів нормативного та індивідуаль-
ного регулювання. Найбільш актуальним положенням договору
ОСЦПВВНТЗ, що потребує індивідуального регулювання, ви-
ступає термін його дії, розмір страхової суми, відсоток цього
ліміту, відведений на покриття моральної шкоди, та система ко-
ригуючих коефіцієнтів до страхового платежу.
З метою розширення використання заохочень у правовому
регулюванні договірних відносин ОСЦПВВНТЗ доцільно праг-
нути до запровадження вищого розміру базового страхового та-
рифу, при цьому збільшивши кількість понижуючих страхових
коефіцієнтів. Слід приділити належну увагу порядку їх викорис-
тання, адже нерідко бажання отримати нижчий страховий тариф
або уникнути його підвищення спонукає страхувальників до
вчинення правопорушень, надання неправдивої інформації
страховикам.
Однією із найбільш гострих проблем ОСЦПВВНТЗ є право-
порушення, до вчинення яких можуть вдаватися всі учасники
договірних відносин та їх представники. Дієвим заходом для
перешкоджання таким неправомірним проявам може стати ви-
користання норми, з допомогою яких здійснюється цивільно-
правове регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ (пе-
редусім умови договору) та заходи, спрямовані на підвищення
рівня правової свідомості і правової культури водіїв (внесення
змін до програм підготовки водіїв, обладнання ТЗ технічними
засобами, призначеними для фіксації стилю керування ТЗ, конт-
ролю додержання умов договору, у т. ч. відеореєстраторами).
До них слід віднести посилення договірної відповідальності
за вчинення страхових правопорушень, причому не лише з боку
страхувальника, але й з боку страховика, запровадження суттєво
понижуючих рівень страхових премій коефіцієнтів до базового
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страхового платежу на тлі його підвищення у разі обладнання
страхувальниками своїх ТЗ спеціальними технічними пристроя-
ми, що дозволять здійснювати контроль за дотриманням умов
страхування, встановлювати обставини настання страхових ви-
падків.
Особливо це видається актуальним в умовах запровадження
спрощення процедури фіксації ДТП і виплати страхового відшко-
дування. Однак правового регулювання потребують два аспекти
цього питання: слід процесуально забезпечити можливість ви-
користання відео, знятих із таких пристроїв, для розгляду справ,
зокрема судового розгляду, та законодавчо закріпити вимоги,
яким мають відповідати такі пристрої з допомогою спеціальних
техніко-юридичних норм.
Навіть у разі часткового добровільного забезпечення страху-
вальників такими пристроями це дасть можливість ефективніше
протидіяти страховим правопорушенням, не відволікаючи ре-
сурси фахівців на випадки, що не потребують ретельної уваги.
Одним із способів протидії страховим правопорушенням мо-
же стати врегулювання порядку виплати страхового відшкоду-
вання шляхом ускладнення їх використання на цілі, не пов’язані
з їх призначенням. Однак у подібних заходах завжди необхідно
дотримуватися балансу між прагненням протидіяти правопору-
шникам та неприпустимістю обмеження прав добросовісних
вигодонабувачів.
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ПІСЛЯМОВА
У монографії запропоновано теоретичне узагальнення і нове
вирішення наукового завдання, що виявляється у виробленні
комплексних теоретичних підходів до цивільно-правового
регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ.
Головні наукові та практичні результати роботи тісно
пов’язані з її науковими та прикладними положеннями та
можуть бути підставою для теоретичного узагальнення й
формулювання відповідних практичних рекомендацій
заінтересованим суб’єктам під час нормотворчої діяльності.
Такими теоретичними узагальненнями і новими підходами у
вирішення наукової проблеми є наступні положення.
Запровадження обов’язкового страхування цивільно-правової
відповідальності власників наземних транспортних засобів в
Україні було зумовлено об’єктивними потребами –
необхідністю забезпечити захист прав потерпілих осіб в умовах,
коли виключно держава брати на себе цю функцію не могла,
бажанням інтегруватися в європейське співтовариство,
приєднатися до договору «Зелена карта», стало можливим
завдяки частковому запозиченню іноземного досвіду,
накопиченого за століття розвитку цього виду страхування у
країнах Західної Європи і Північної Америки.
Визначено основні етапи розвитку правового регулювання
договірних відносин ОСЦПВВНТЗ в Україні. Перший етап,
який тривав із 15 січня 1994 р. до 1 січня 2005 р.,
характеризується спробами запровадження ОСЦПВВНТЗ
(знаковими подіями є видання Указу Президента № 7/94,
прийняття ЗУ «Про страхування» та Постанови КМ України
№ 1175 (7 березня та 28 вересня 1996 р. відповідно), які
закладають підвалини правової регламентації досліджуваного
виду страхування. Прийняті впродовж цього періоду акти на
практиці майже не застосовуються. Другий етап,
започаткований набуттям чинності ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» з
1 січня 2005 р., тривав до січня 2011 р. ОСЦПВВНТЗ реально
запроваджується, стає масовим, накопичується негативний
досвід його реалізації, що зумовлює потребу внесення змін до
законодавства. Важливим стало запровадження реальної
адміністративної відповідальності за відсутність страхового
полісу. Третій етап триває з лютого 2011 р., позначається
заходами, спрямованими на подолання виявлених упродовж
другого періоду недоліків ОСЦПВВНТЗ, забезпеченням права
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на одержання страхового відшкодуванням, спрощенням та
скороченням відповідних процедур. Нині правове регулювання
ОСЦПВВНТЗ перебуває на стадії розвитку, що вимагає
подальших досліджень, спрямованих на його вдосконалення.
Підтримано висновок про цивільно-правовий характер
ОСЦПВВНТЗ загалом та безумовну цивільно-правову природу
договору ОСЦПВВНТЗ та породжених ним відносин (за
виключенням страхування відповідальності осіб окремих
пільгових категорій).
Договір ОСЦПВВНТЗ передусім є юридичним фактом,
виявом волі сторін до вступу у відповідні правовідносини.
Водночас він виступає засобом індивідуального регулювання
породжених ним договірних відносин, правовою формою їх
опосередкування. Встановлено, що договір ОСЦПВВНТЗ
двосторонній (при цьому укладається на користь третіх осіб,
страхове відшкодування отримує виключно третя особа
(постраждалий); оплатний (синалагматичний); строковий;
реальний; обов’язковий для укладення за певних умов (для
володільців ТЗ); публічний; має свій особливий предмет. Кожна
із зазначених властивостей договору була проаналізована, що
сприяло з’ясуванню змісту вказаного виду договору.
Одним із елементів договірного правовідношення є його
суб’єкти – сторони договору. Сторонами договору
ОСЦПВВНТЗ виступають страховик і страхувальник. Специфі-
ка договірних відносин ОСЦПВВНТЗ полягає в участі у них
третіх осіб, які, не будучи безпосередніми учасниками договору,
виступають учасниками договірних відносин, оскільки отриму-
ють із укладеного договору певні права. Конструкція договору
ОСЦПВВНТЗ ускладнена участю третіх осіб кількох видів – ви-
годонабувачів та осіб, відповідальність яких застрахована. Тож
усіх учасників договірних відносин з приводу ОСЦПВВНТЗ
можна поділити на дві групи – сторони і треті особи.
Простежено основні права та обов’язки сторін договору і
третіх осіб. Відмінності договору ОСЦПВВНТЗ від інших
договорів на користь третіх осіб полягають в участі у ньому
кількох категорій третіх осіб (вигодонабувачі та особи,
цивільно-правова відповідальність яких застрахована), право
третьої особи не може виникати безпосередньо з договору, для
його настання необхідний фактичний склад, основними
елементами якого є договір і страховий випадок (заподіяння
шкоди); такий договір не може призводити до зростання майна
вигодонабувача.
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Для здійснення ефективного правового регулювання необ-
хідна чітка постановка мети і завдань, обумовлених потребами
розвитку системи ОСЦПВВНТЗ в Україні. Встановлено, що
ефективність правового регулювання договірних відносин
ОСЦПВВНТЗ безпосередньо пов’язана з рівнем правової охоро-
ни та захисту прав учасників договірних відносин щодо цього
виду страхування. Регулювання ОСЦПВВНТЗ характеризується
стійкістю та, водночас, мобільністю.
Для прискорення цього процесу слід скоротити кількість
суб’єктів, причетних до врегулювання страхових випадків за
ОСЦПВВНТЗ, зокрема, максимально розширивши можливості
досудового та позасудового врегулювання спорів щодо
ОСЦПВВНТЗ.
Гнучкість механізму правового регулювання договірних від-
носин ОСЦПВВНТЗ тісно пов’язана з поєднанням у такому ре-
гулюванні засобів нормативного та індивідуального регулюван-
ня. Найбільш актуальними умовами договору ОСЦПВВНТЗ, що
потребують індивідуального регулювання, виступає термін його
дії, розмір страхової суми, відсоток цього ліміту, що може бути
використаний для покриття моральної шкоди, та система кори-
гуючих коефіцієнтів до базового страхового платежу.
Доцільним є запровадження вищого розміру базового стра-
хового тарифу та збільшення кількості понижуючих коефіцієн-
тів. Слід приділити належну увагу порядку застосування коефі-
цієнтів, контролю за дотриманням умов договору
страхувальниками.
Однією із найбільш гострих проблем ОСЦПВВНТЗ є
правопорушення, до вчинення яких можуть вдаватися всі
учасники договірних відносин та їх представники.
Запропоновано посилення договірної відповідальності за
вчинення страхових правопорушень усіма учасниками
договірних відносин, унормування порядку використання
відеореєстраторів із розширеною функціональністю для
розслідування страхових випадків, заохочення водіїв до
обладнання ТЗ такими технічними засобами шляхом
встановлення понижуючого коефіцієнта до страхового платежу.
Визначено основні проблемні питання правового
регулювання договірних відносин ОСЦПВВНТЗ, що
здебільшого пов’язані з недостатнім рівнем правової охорони та
захисту прав страхувальників і вигодонабувачів на страховий
захист і страхове відшкодування.
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Основним недоліком системи ОСЦПВВНТЗ на сьогодні є
збереження складної і тривалої процедури виплати страхового
відшкодування, незважаючи на вже внесені до законодавства
зміни, спрямовані на її вдосконалення. Визначено, що
основними способами поліпшення чинної системи є подальший
розвиток і спрощення процедури складання повідомлення про
ДТП та поступове запровадження системи прямого
врегулювання збитків після надання вигодонабувачам права
звертатися до суду за захистом свого права на відшкодування
шкоди за місцем проживання.
З метою подолання виявлених у процесі аналізу нормативної
бази та правозастосовної практики недоліків правового
регулювання ОСЦПВВНТЗ сформульовано низку пропозицій
щодо вдосконалення чинного законодавства:
1) доповнити ст. 34 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» пунктом такого
змісту: «страховик зобов’язаний при визначенні причин та
обставин настання страхового випадку використовувати, у тому
числі, фото-відеоматеріали, надані учасниками страхового
випадку»; п. 33.1.4. ст. 33 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» –
зобов’язанням страхувальника, причетного до ДТП, надати
страховикові інформацію, зняту з відео реєстратора, у разі, якщо
поліс ОСЦПВВНТЗ передбачає застосування понижуючого
коригуючого коефіцієнта за обладнання ТЗ таким реєстратором;
2) внести до розпорядження Держфінпослуг від 9 липня
2010 р. № 566 та інших нормативних актів зміни, спрямовані на
вдосконалення системи коефіцієнтів до базового страхового
платежу (зокрема, залежно від інтенсивності використання ТЗ,
марки, реального переважного місця експлуатації, періодів
(сезону) експлуатації, обладнання ТЗ відеореєстратором тощо);
3) внести зміни до ст. 29 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», відповідно
до яких відшкодування збитків, пов’язаних із пошкодженням
транспортного засобу, має здійснюватися у розмірі вартості
відновлювального ремонту без урахування зносу і з
урахуванням втрати товарної вартості ТЗ;
4) внести зміни до п. 30.1 ст. 30 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»,
зазначивши, що на вимогу власника ТЗ для визнання останнього
знищеним обов’язково має бути проведено дослідження
оцінювачем або експертом, не допускається оцінка залишків ТЗ
на основі інтернет-аукціонів, або ж ініціатори їх проведення
зобов’язуються забезпечити викуп залишків ТЗ на вимогу їх
власника за визначеною ціною;
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5) доповнити п. 14.4 ст. 14 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ»
положенням про заборону укладення договорів ОСЦПВВНТЗ у
пунктах проведення обов’язкового технічного контролю ТЗ;
6) доповнити ст. 110 ЦПК України пунктом, відповідно до
якого позови щодо здійснення страхової виплати за
ОСЦПВВНТЗ можуть пред’являтися за зареєстрованим місцем
проживання чи перебування вигодонабувача або за місцем
заподіяння шкоди чи здійснення виплати;
7) викласти п. 381 ст. 38 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» у такій
редакції: «У разі, якщо невиконання (неналежне виконання)
особою, відповідальність якої застрахована, водієм
забезпеченого транспортного засобу чи особою, визначеною у
пункті 13.1 статті 13 цього Закону, обов’язку, передбаченого
пунктом 331.1 статті 331 цього Закону, призвело до порушення
строку здійснення страхового відшкодування (регламентної
виплати), страховик (МТСБУ) має право вимагати від такої
особи компенсацію в розмірі фактично сплаченої пені за час
такого прострочення, але не більше 20 % виплаченого
страхового відшкодування (регламентної виплати)»;
8) внести зміни до підзаконних нормативних актів
Держфінпослуг та інструкцій МТСБУ, спрямованих на
забезпечення можливості оформлення повідомлення про ДТП за
участю аварійного комісара чи представника страховика без
обмеження розміру страхової виплати, передбаченого абз. 3 п.
33.2 ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ», на недопущення випадків відмови
у страховому відшкодуванні з формальних підстав;
9) внести доповнення до ЗУ «Про ОСЦПВВНТЗ» та
підзаконних актів, спрямованих на забезпечення можливості
поетапного запровадження системи прямого врегулювання
збитків в Україні (створення реєстру оцінювачів, організацію
робочої групи щодо розробки угоди про пряме врегулювання
збитків, надання страховикам дозволу на укладення таких угод).
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ПЕРЕЛІК УМОВНИХ ПОЗНАЧЕНЬ
ВР України – Верховна Рада України
ВСУ – Верховний Суд України
ДАІ Державна автомобільна інспекція
Держфінпослуг – Державна комісія з регулювання ринків фі-
нансових послуг
ДТП – дорожньо-транспортна пригода
ЗУ – Закон України
КМ України – Кабінет Міністрів України
МВС України – Міністерство внутрішніх справ України
МТСБУ – Моторне транспортне страхове бюро
України
Нацкомфінпослуг – Національна комісія, що здійснює дер-
жавне регулювання у сфері ринків фі-
нансових послуг
ОСЦПВВНТЗ – обов’язкове страхування цивільно-
правової відповідальності власників на-
земних транспортних засобів
СК – страхова компанія
ТЗ – транспортний засіб
ТО – техогляд
ЦК України – Цивільний кодекс України
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